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Mėgaukitės skaitymu!
Jevgenijus Adleris
Žemė ir dangus
Lėktuvo konstruktoriaus užrašai
Vietoj pratarmės
Generalinis dizaineris A. S. Jakovlevas apie E. G. Adlerį
...Pajėgus dizaineris, užaugęs mūsų komandoje, atėjo 30-ųjų pradžioje ir neturėjo aukštojo išsilavinimo, tačiau dėl sunkaus darbo ir natūralaus dizaino talento gavo garbę atlikti atsakingiausią mūsų dizaino darbą. biuras. Vėliau, kaip ir daugelis kitų praktikuojančių dizainerių, jis baigė aukštąją mokyklą ir gavo inžinieriaus diplomą.
Iš knygos „Gyvenimo tikslas“
Aviatsionny Lane
Tik virš trijų erdvioje salėje esančių stalų ryški stalinių lempų šviesa iš tamsos plėšė kvadratus, skersinius ir virš piešinių palinkusias dizainerių rankas, kurių veidai liko prieblandoje. Vieną 1932 m. dieną, kaip įprasta, uždelsę viršvalandžius, skubėjome laiku baigti darbus, pagal visas masės taisykles perbraižydami eksperimentinius lėktuvo MBR-2 (naval short- range reconnaissance) brėžinius. gamyba.
Jei brėžinių rengimas serijinei nuostabaus naikintuvo I-5 gamybai mus sužavėjo, o antrasis darbas - įvedimas į šarvuotą atakos lėktuvą S. A. Kocherigin su dvylika kulkosvaidžių ir „mirties“ granatsvaidžių. kombainas“ – taip pat atrodė įdomu, tada smukti su paprastu plaukiojančiu laivu buvo tiesiog nepakeliama. Nuobodus darbas skatino pokalbį.
„Kartą nuėjau į penktą aukštą, ten Viktoras Šelepčikovas piešė kažkokį karkasą suvirintam vamzdiniam fiuzeliažui. Į mano klausimą "Kas tai yra?" „Jis tyli“, – pradėjo pokalbį Andrejus Jastrebovas.
„Ir aš žinau, kas tai yra, – atsakė Ivanas Ivankovičius, – pats Beljajevas skiria jam „kairįjį“ darbą.
„Tu pasakysi tą patį“, – bosiniu balsu sako Andrejus Jastrebovas, – ar Įgyvendinimo biuro vadovas išdrįstų tai padaryti?
„Sako, jis pažįsta kokį nors Jakovlevą ir gauna iš jo darbo.
- Kas čia per Jakovlevas?
- Tau reikia skaityti laikraščius. Kartais jie rašo apie kai kuriuos AIR. Jo dizaino lengvasis lėktuvas.
– Ar vaikinai gauna atlyginimą?
– Girdėjau, kad tai nėra blogai.
– Taip pat dirbčiau ne visą darbo dieną. Aš nežinau, kaip sudaryti sutartį.
- Pasikalbėk su Trefilovu. Jis ir Beliajevas bendravo ilgą laiką.
Iš apačios pasigirdo tolimas balsas:
„Gražių moterų širdis linkusi į išdavystę
O keistis kaip gegužės vėjas...
Garsai suartėjo ir sustiprėjo. Galiausiai aidinčiame tuščiame pastate, jau ketvirtame mūsų aukšte, pasigirdo balsas:
„.. Jie visada juokiasi, visada išsiskirsto,
Bet aš pirmas juos apgausiu!
Pergalinga nata užbaigęs ariją ir įjungęs bendrą šviesą, pasirodė apkūnus mūsų vadovų komandos vadovas Sergejus Trefilovas su rausvais teptukų ūsais.
- Na, dirbi, indėnai? (Taip jis mus vadino).
- Sergejus Denisovičius, - pradėjo Andrejus, - mes tik kalbėjome apie tave, tave lengva prisiminti. Su kokiu sąrašu lankotės Piotre Aleksandrovičiaus Beliajeve?
- O, tu jau supratai. Gerai, aš tau kai ką pasakysiu, kol kas patylėk. Mūsų Diegimo biuras jau seniai miršta, serijinės gamyklos nepatenkintos jo darbu: tik gaištame laiką, kai kurias klaidas taisome, kitas pridedame. Netrukus bus paskelbtas sprendimas išformuoti Biurą. Tuo tarpu Jakovlevas sukonstravo nedidelį trivietį keleivinį lėktuvą AIR-6 su šimto arklio galių M-11 varikliu, ar girdėjote? Apie jį jau skambėjo per radiją ir „Vakarą“. Tarkime, oro taksi, tinkamas automobilis. Leningrade jau priimtas sprendimas jį statyti serijiniu būdu. Bet brėžinių nėra. Yra orlaivio prototipas ir keletas eskizų. Taigi Jakovlevas kreipėsi į mūsų Belyajevą, jie jau seniai pažinojo vienas kitą su prašymu padėti jam šiuo klausimu. Na, Piotras Aleksandrovičius paimk jį ir pasakyk: pasiimk vaikinus pas save, jie ten viską pavaizduos kuo puikiausiai. Dėl to sutarėme atrinkti protingesnius ir protingesnius vaikinus, iš viso apie dešimt. Piotras Aleksandrovičius - ateik pas mane. Sudariau sąrašą: beveik visi iš mūsų brigados ir, be to, Lekanovas iš variklio, Staurinas ir Barsukovas iš fiuzeliažo, Savitskis ir Sedelnikovas iš sparno, Efimovas iš važiuoklės. Dabar, kai tik bus priimtas sprendimas išformuoti mūsų biurą, mes eisime į Jakovlevą.
- Na, ar sutinkate?
- Ką jis ten turi?
- Kas mokės? Kiek?
– Ar greitai viskas susitvarkys?
„Ar mus paleis be nieko, ar bus dūdmaišis?
- Na, jie pradėjo triukšmauti, tikri indėnai. Tai aš darau. Ar tu tai jauti? Retai čia ateinu. Viskas bus gerai. Tiesa, nakvynės ten gana prastos, kol kas sėdėsime ant senojo angaro antresolių Aviatsionny Lane, o lėktuvas netoliese, Chodynkoje. Jie mokės tiek pat, kiek čia. Darbas savarankiškas, įdomus, perspektyvus. Pats Aleksandras Sergejevičius Jakovlevas vis dar yra jaunas, iniciatyvus žmogus, ir jūs jį pamatysite patys. Dabar tai dienų klausimas.
Ir iš tiesų, po savaitės atvažiavo sunkvežimis, iš kabinos išriedėjo animacinis Trefilovas ir, pakilęs į salę, visus sujaudino:
- Tu, tu ir tu. Jūs esate atsakingas. Pakrauti stalus, lentas, įrankius; Atsineškite daug pieštukų kalkinio popieriaus ir visko, ko jums reikia. Likusieji pagal sąrašą patys eina į aikštelę ir padeda ten iškrauti turtą.
„Sergejau Denisovičiau, pasakyk man aiškiai“, - pradėjo Ivanas, bet jis jį pertraukė:
„Tada pakalbėsime vėliau, geriau perkelkite stalus“, ir, sugriebęs už stalo krašto, pajudino jį ir nutempė kartu su kitais prie išėjimo.
Senovinį medinį angarą Aviatsionny Lane naudojo orlaivių gamykla Nr. 39 kaip medžio apdirbimo cechas. Palei vieną iš sienų, po langais, esančiais antrojo aukšto aukštyje, buvo ilga lentų danga, ant kurios išdėliojome savo stalus ir spinteles.
Kai išdaužyti langai buvo uždengti fanera, pajutome galimybę užsimesti paltus ir žaisti šachmatais bei domino. Iš apačios pasigirdo plaktukų trenksmas, jungčių ošimas ir medžio apdirbimo frezavimo staklių bei juostinių pjūklų triukšmas.
Netrukus ant galinės mūsų antresolės sienos pasirodė Jano Rudzutako portretas, o po juo buvo įrengti du rašomieji stalai. Neramus Trefilovas kartais susėsdavo prie vieno; už kito sėdėjo tiesiai, aukštas, visada nepriekaištingai nusiskutęs ir apsirengęs, ironiška pusiau šypsena, Piotras Aleksandrovičius Beliajevas. Priešais juos už braižymo lentų stovėjo atvykę dizaineriai, prie kurių prisijungė Jakovlevo lengvosios aviacijos grupės „veteranai“, kuriems, kaip ir mums, dar nebuvo dvidešimties.
Gavę nuolatinius leidimus į Centrinį aerodromą (buv. Khodynka), pradėjome reguliariai lankytis nedideliame elegantiškame AIR-6 lėktuve. Padarę mus dominančių konstrukcinių elementų eskizus, grįžome į antresolę ir nubraižėme serijinės gamyklos darbinius brėžinius.
Po gerai prižiūrimo, griežtai reglamentuojamo įvairių Įgyvendinimo biuro instrukcijų ir gairių, esančio Radijo gatvėje (toli nuo gamybos ir aerodromo), čia buvo galima laisviau ir lengviau atsikvėpti Centrinio aerodromo artumu ir pasiekiamumu o vėliau Centrinis projektavimo biuras gamykloje Nr. 39, esančioje greta aerodromo.
Lėktuvo AIR-6 prototipas
Priglaustas pavadintos Karinių oro pajėgų akademijos mokomosios eskadrilės teritorijoje. N. E. Žukovskio lėktuvas AIR-6 patraukė dėmesį iš tolo, tarp monotoniškų karinių lėktuvų išsiskiriantis linksmu koloritu su dryžuota vertikalia uodega. Iš arti lėktuvas atrodė kruopščiai išbaigtas ir labai patrauklus. Ant triviečio salono grindų gulėjo vilnonis pilkas kilimėlis, piloto sėdynė ir keleivio sofa buvo apmušti pilku velvetu su tvarkingais mėlynais apvadais, sienos ir lubos buvo apdailintos šviesiai pilku raišteliu, o faneros karoliukai nupoliruoti, kad primintų raudonmedį. , ėjo palei plokščių jungtis. Net varžtų galvutės buvo nikeliuotos ir poliruotos, o ant galinės kabinos sienelės virš sofos buvo ovali vinjetė, taip pat poliruotame rėme, iš vertikalių pilko blizgančio šilko klosčių. Elegantiškos durys su slankiojančiu stiklu, atidarius, automatiškai buvo pritvirtintos prie sparno statramsčio spyruokliniu kamščiu (su muzikiniu skambesiu).
Ypač gerą įspūdį paliko susitikimas su akademinės eskadrilės eksploataciniu inžinieriumi Aleksejumi Anisimovičiumi Demeškevičiumi, kuris šiltai sveikino projektuotojus ir visada mielai atsakinėjo į mūsų klausimus. Jei reikėdavo priartėti prie konstruktorių dominančio atokaus padalinio, kurio priėjimus blokuodavo kiti mechanizmai ar agregatai, vikrus prižiūrėtojas Kolka Salovas visada buvo po ranka, greitai išardydamas viską, kas buvo pakeliui į tikslą. .
Po truputį pradėjo judėti į priekį darbas kuriant AIR-6 darbo brėžinių rinkinį. Mūsų patalpų languose esanti fanera užleido vietą stiklui, dingo įtrūkimai, pagerėjo šildymas, apšvietimas. Nepaisant artėjančios žiemos, projektavimo biuras tapo patogesnis, ir pagaliau turėjome garbės aplankyti patį Aleksandrą Sergejevičių Jakovlevą - AES, kaip vėliau pradėjome jį vadinti tarpusavyje.
Net šio įvykio išvakarėse Trefilovas surengė generalinį valymą, išplovė grindis ir šveičia drumstus stiklus languose.
Kai prie mūsų tyliai priėjo gana jauna brunetė asketiškų ir gyvų rudų akių veidu, ne iš karto atpažinome savo vyriausiąjį dizainerį. Tik po to, kai Trefilovas apsisuko aplink jį kaip viršūnė, o visada netrikdomas Beliajevas šiek tiek atsigavo, supratome, kad tai Jakovlevas.
Jis elgėsi labai kukliai, net droviai. Jei mums jis jau buvo žinomas instruktorius, tai jam mes, matyt, buvome nors ir jauni, bet jau patyrę profesionalūs dizaineriai. Po pirmos mūsų pažinties jis pradėjo lankytis vis dažniau, o mes praplėtėme supratimą apie visą jo buitį. Ant mūsų leidimų uždėjo gudrius antspaudus, kurių dėka galėjome priartėti ne tik prie AIR-6, bet ir tiesiai iš aerodromo patekti į gamyklos Nr.39 surinkimo cechą, kur buvo TsKB lėktuvai.
Lėktuvas AIR-7
Ten, už spintų užtvaro, buvo baigtas statyti naujasis Jakovlevo sportinis lėktuvas AIR-7, jau paliekantis lengvąją kategoriją. Tai buvo dvivietis monoplanas su oru aušinamu varikliu M-22, tuo pačiu, kuris varė kovinį naikintuvą I-5. Savo dizainu jis priminė amerikietišką GB sportinį lėktuvą, tačiau buvo vienvietis. Ilgai grožėjomės šiuo lėktuvu, kuris žadėjo tapti nauju žodžiu lėktuvų technikoje. Tiesa, kiti orlaiviai buvo įdomūs, o mes slapta vaikščiojome po dirbtuves, žiūrėdami į šiuos naujus daiktus. Čia stovėjo dar sunkesnis nei pažįstamas LS (lengvasis atakos lėktuvas), šarvuotas atakos lėktuvas, sukurtas Kocherigin TS (sunkieji atakos lėktuvai), N. N. Polikarpovo naikintuvai I-3 ir D. P. Grigorovičiaus I-5, sportinis V. V. Nikitino lėktuvas. ir Polikarpovo žvalgybinis lėktuvas R-5 (nauja modifikacija A. N. Rafaelyants).
Vieną dieną tiesiai iš durų Jakovlevas paklausė:
– Kas nori sugalvoti? Būtina įstiklinti AIR-7 saloną.
„Leisk man pabandyti“, – atsakiau pirmasis.
Jis priėjo prie mano stalo ir trumpai pasakė užduotį: uždaryti piloto ir keleivio kabiną, kad būtų užtikrintas sklandus srautas aplink abi kajutes, patogus priėjimas prie sėdynių ir galimybė prireikus avariniu būdu išlipti iš orlaivio. Tai buvo nauja (tuo metu pilotų galvos buvo dengtos tik priekiniais skydeliais).
Nekantriai kimbau į darbą, intuityviai bandydamas aplenkti savo laiką ir numatyti vėlesnį slankiosios žibinto dalies dizainą, kuris rieda atgal palei bėgius ant rutulinių guolių.
Galvodamas apie išradingas bėgių, ritinėlių, spynų ir rankenų detales, pastebėjau, kad iš pradžių Jakovlevas ilgai sustojo prie stalo, atidžiai žiūrėdamas į mano darbą, tada pradėjo trumpai žvilgtelėti, o tada visiškai praėjo pro šalį. Dėl to suglumęs nuėjau surinkti AIR-7. Nelemtas stogelis jau buvo montuojamas lėktuve. Virš kiekvienos kabinos buvo permatomi atvartai, kairysis mažesnis už dešinįjį, kurie buvo užfiksuoti uždarytoje padėtyje įprastais langų skląsčiais. Paprastai ir lengvai.
- Kur tavo piešinys? - paklausė Jakovlevas kitą dieną, vėl prieidamas prie stalo.
Tyliai parodžiau į krepšį su suplėšytais popieriaus gabalais.
- Kas negerai?
– Seniai nebuvau Malio teatre. Pamiršau Ostrovskio pjesę „Kiekvienam išmintingam žmogui užtenka paprastumo“.
- Ar prisimeni šį spektaklį - „Nebuvo nė cento, bet staiga atsirado altynas“?
- Taip, kodėl?
— Norėčiau patikėti jums sukurti dar vieną AIR-6 kopiją. Ar gali susitvarkyti?
- Bandys.
- Sėkmės.
Taigi, dar nebaigęs Maskvos aviacijos technikos mokyklos (MAT) vakarinio skyriaus, būdamas 18 metų atsidūriau kaip pagrindinis AIR-6 atsarginės kopijos dizaineris. Teko pačiam įveikti nematomą gyvenimo barjerą, užkopti į tokį aukštį, iš kurio atsivertų didžiuliai atstumai. Tai ne juokai – man buvo patikėta sukonstruoti tikrą, tikrą lėktuvą.
Prieš šį proveržį ne nuodėmė atsigręžti į jau nueitą kelią, pasisemti jėgų, giliai įkvėpti, nešališkai įvertinti savo gyvenimo bagažą prieš statų kopimą. Nors gimiau Sankt Peterburge, visada kaip namie jaučiausi tik Maskvoje. O tiksliau Leningradskoje plento atkarpoje, greta Petrovskio parko. Čia tiek daug stebuklų! Prabangūs Petrovskių rūmai – magiškas rusų architekto M. F. Kazakovo kūrinys. Iš čia, iš šių vietų, išėjau pasivaikščioti po Rusiją, o paskui kartu su Fiodoru Chaliapinu – po pasaulį drąsią rusišką dainą:
Palei Piterskają,
Palei Tverskaya-Yamskaya,
Ateina jaunas krikštatėvis,
Taip, su varpeliu...
Čia išlikęs senovinis, nors ir gerokai perstatytas, garsaus restorano „Yar“ pastatas su atskiromis patalpomis, kur dabar, be restorano, yra viešbutis ir čigonų teatras „Romen“. Čia, Petrovskio parke, buvo išsibarstę garsūs restoranai - „Mauritanija“, „Juodoji gulbė“, „Strelna“, „Skalkina“, „Apollo“ ir keletas kitų, kurių pavadinimai jau pamiršti, kur linksmuoliai iš visos Maskvos. atėjo.
Vaikystėje lankiausi stovykloje „Čigonų kampelis“, susipažinau su būrėjais ir barzdotaisiais čigonais. Ar ne šių čigonų palikuonys vis dar dainuoja ir šoka šiuolaikiniame „Romain“?
Kiek pamenu, čia buvo pastatytas pirmasis šalyje didelis sporto stadionas „Dinamo“. O Chodynka? Čia nesėkmingai buvo švenčiamas Nikolajaus II karūnavimas, čia jie mėtė auksines monetas į minią ir mirtinai sutrypė žmones spūstyje!
Prieš akis keitėsi Leningrado plento pradžia: buvo statomi namai, plečiamas ir tvarkomas važiuojamasis kelias. Trinkelės užleido vietą klinkeriui, kuris vėliau buvo pakeistas asfaltbetoniu. Ir greitkelis buvo pervadintas į prospektą. Begalinės arklių traukiamos vilkstinės ir kabinos, besidriekiančios į Maskvą, pamažu buvo pakeistos „Leyland“ autobusais ir „Renault“ taksi, kurie savo ruožtu išnyko dėl šiuolaikinių automobilių, daugiausia gaminamų šalies viduje, srauto.
Ir vis dėlto čia mane patraukė ne rūmai ir restoranai, ne gražus parkas su stadionu ir ne čigonų taboro romantika. Pagrindinė, nenugalima jėga, pakerėjusi mano sielą, buvo aviacija. Ir žemė, ir dangus čia buvo ir net dabar tebėra persmelkti aviacinės dvasios. Petrovskių rūmus užėmė Oro pajėgų inžinerijos akademija. Jos drąsūs klausytojai čia susitikdavo kiekviename žingsnyje. Buvusiame Mauritanijos pastate veikė Mokslinio eksperimentinio aerodromo (vėliau Oro pajėgų tyrimų instituto), kuriame tuo metu dirbo mano tėvas, personalas ir laboratorijos, o čia Chodynkoje tada buvo bandomi eksperimentiniai orlaiviai. Modernaus terminalo pastato vietoje stovėjo nedideli tarptautinės Vokietijos ir Rusijos aviakompanijos „Deruluft“ pastatai. Iš čia vieno variklio aštuonių–dvylikos vietų „Fokkers“, „Dorniers“ ir tada mūsų K-5 išvyko palei liniją Maskva–Konigsbergas–Berlynas. Prie tvoros dažnai galėdavai pamatyti mėlynai geltoną autobusą su emblema ant šono – dvi skraidančios laukinės antys. Kartkartėmis į autobusą įlipdavo paslaptingi oro keleiviai neįprastais drabužiais ir kalbantys nesuprantama kalba.
Netoli mūsų namų, buvusiame Skalkino restorane, įsikūrė „Akademijos“ klubas, kur mes, to meto paaugliai, per spektaklius ar kino seansus prasilenkdavome be bilietų. Priešais klubą, Krasnoarmeyskaya gatvėje, buvusio „Apollo“ restorano pastate, buvo Aviacijos muziejus, kuriame taip pat buvome nuolatiniai lankytojai. Kas ten buvo: autentiškas sklandytuvas Lilienthal, kurį iš vokiečių aviatoriaus pirko rusų profesorius N. E. Žukovskis, Triplanis Sopvich iš Pirmojo pasaulinio karo, Iljos Murometso modelis I. I. Sikorsky, nuotraukos, paveikslai, parašiutai, natūralaus krepšio balionas ir net biblioteka-skaitykla.
Senoji Dux dviračių gamykla, palaipsniui perkvalifikuota į aviacijos gamyklą, palaipsniui plečiasi, užėmė beveik visą teritoriją greta aerodromo nuo pietryčių nuo Botkino ligoninės iki Leningrado prospekto. Tiesiai pro surinkimo cecho vartus į aerodromą išriedėjo ir pakilo nauji lėktuvai.
Tai žemė. Dangus čia taip pat priklausė aviacijai. Prieš pat aušrą Maskvos pilotų mokykla pradėjo skraidyti dviplaniais „Avro“ (U-1). Jie nuolat skriejo virš aerodromo, atlikdami pakilimus ir nusileidimus, arba eidavo į zoną, kurioje užsiiminėjo akrobatiniu skraidymu. Kai tik mokykla nurimsta, skrydžiai, būriai ir net visa Oro pajėgų akademijos eskadrilė yra ore ir praktikuoja rikiuotės skrydžio taktiką savo P-1. Retkarčiais pakyla smarkiai paimti keleiviniai lėktuvai, o sutemus užsidega signalinės lemputės, mirksi prožektoriai ir prasideda naktiniai skrydžiai.
Man aistra aviacijai buvo tokia pat natūrali kaip kvėpavimas. Ant vieno gana aukšto spygliuočių medžio, augusio mūsų kieme Pegovsky Lane (dabar Seregina g.), įrengiau stebėjimo postą – iš senos variklio dėžės ištraukiau didelį skydą ir prikaliau jį prie storų besiskiriančių šakų. Iš vytelių išpynė sienas, iš šiaudų padarė stogą. Net namų darbus atlikdavau ant medžio, retkarčiais pasižiūrėdavau į aerodromą, kuris matėsi pro pušų spyglius. Jei vėjai būtų pietvakarių, lėktuvai nusileistų tiesiai virš mano trobelės, jei būtų šiaurės rytų vėjai, jie pakiltų šia kryptimi, riaumodami beveik virš galvos. Grupinio pakilimo vaizdas buvo ypač jaudinantis. Iš pradžių buvo matyti, kaip, siūbuodami ant nelygaus paviršiaus, lėktuvai rieda į tolimiausią aerodromo galą ir išsirikiavo, kaip atrodė, į grandinę, sukdami sraigtus. Tada, tuo pačiu metu, jie greitai pabėgo, staigiai šokinėdami, o dabar vienas po kito pakibo virš lauko, didėdami. Garsas augo, jie artėjo, dabar krenta, dabar kyla aukštyn, bet kyla vis aukščiau ir aukščiau, ir galiausiai su riaumojimu jie puolė į kairę, į dešinę ir į dešinę virš manęs taip arti, kad buvo matyti, kaip buvo ratai. vis dar sukasi, buvo galima pamatyti pilotus su odiniais šalmais ir akiniais.
Kai, apsukusi ratą, visa grupė, suformavusi krano pleištą, išmatuotai riaumodama vėl pralėkė virš aerodromo, džiaugsmą pakeitė pasididžiavimas aviacija. Net dažnos dramos ir tragedijos, šie neišvengiami aviacijos palydovai, kurių liudininku aš dažnai matydavau, negalėjo atšaldyti mano užsidegimo.
Kartais koks nors pilotas grubiai praleidžia tūpimą ir, užuot važiavęs aplinkui, bando leistis nesulėtindamas greičio. Lėktuvas, prispaustas prie žemės, pradeda „ožti“, kaskart atšokdamas aukščiau, kol galiausiai nusmukęs nosimi atsitrenkia į žemę ir apsiverčia ant nugaros. Taip pat gerai, jei po to laiku atvykę ugniagesiai ramiai nuvažiuoja, o greitoji nuveža neštuvus su nukentėjusiuoju - kartais po tokio nusileidimo lauke kyla gaisras. Iš dūmų ir liepsnų pasigirsta trumpi beviltiški riksmai, o dažniau sąmonės netekusios drąsios sielos tyliai pasiduoda gyvybei.
Arba kitas studentas per anksti nuims dujas ir nepasieks aerodromo pakraščio, bet, susivokęs, taip smarkiai padidins dujas, kad variklis užsprings ir užges. Žiūrėk, lėktuvas jau rėžėsi į medžius, užkliuvo ant angaro ar pakibo ant tramvajaus laidų.
Vieną dieną sėdėdamas trobelėje su knyga rankose pastebėjau, kad neseniai pakilusio patyrusio žvalgybinio lėktuvo R-5 variklio garsas staiga nutilo. Nustojau skaityti įdomiausioje vietoje ir ėmiau akimis ieškoti lėktuvo. Pro pušų spyglius mėlyname danguje matėsi kažkoks kraikas ir balta dėmelė. Staiga man pasirodė: taškas buvo parašiutas, o šiukšlės – krentančios lėktuvo dalys. Greitai nusileidęs nuo medžio ir nepametęs parašiuto iš akių, nubėgau tiesiai į vietą, kur jį nešė vėjas. Perlipę per kažkokią tvorą, kartu su prie mūsų prisijungusiu Raudonosios armijos kariu pribėgome prie medžio, ant kurio ką tik kabėjo lakūnas, parašiutu užkluptas šakose. Jis buvo su šalmu, ant kaktos nuspaustais akiniais, kombinezonu su mėlynomis sagomis (tai buvo pilotas B. L. Buchholzas, kaip vėliau išsiaiškinau). Iš įbrėžimo ant skruosto pasipylė kraujas. Jis pakibo žemai. Ištiesėme jam rankas. Atsisegęs parašiuto diržus jis nesunkiai nušoko ant žemės, mums nusišypsojo ir, įsėdęs į artėjančio motociklo šoninę priekabą, iš karto nuvažiavo.
Žmonės pradėjo bėgti iš visų pusių, o vienas sparnas, vis dar besisukantis, riaumodamas nukrito ant mažo namelio stogo. Netrukus pasirodė greitoji, beviltiškai kaukdama, o aš ir jaunas raudonarmietis, kaip seni pažįstami, jau veržėmės per minią ir keitėmės įspūdžiais.
Tuo metu populiarus šūkis – „nuo modelio iki sklandytuvo, nuo sklandytuvo iki lėktuvo“ – buvo mano credo. Neretai pabūdamas iki vidurnakčio obliavau, rišdavau ir klijavau, pjoviau ir gręžiau, kol gavau kitą modelį su guminiu varikliu. Modelius atkakliai kūriau pagal paukščius – be vertikalios uodegos, manydamas, kad to neturėtų imituoti lėktuvai. Juk yra pilotas, kuris valdo vairą, bet modelyje iš jo jokios naudos. Modeliai planavo neblogai, bet vos užvedus bet kurio iš jų variklį ir paleidus jį sukančiu sraigtu, jis šiek tiek praskriejo tiesia linija, staiga apsivertė ant nugaros ir atsitrenkė į žemę. Kad ir kaip stengiausi juos patikslinti, kad ir kiek koregavau, modeliai krito, kol visiškai sulūžo. Kartą per kitą nesėkmę iš nusivylimo vertikalios uodegos būdu prisegiau prie uodegos po ranka pasitaikiusį kartono gabalą. Paleido, paleido... O, stebuklas! Modelis skrido, didindamas aukštį, ir būtų skridęs toliau, jei gamykla nebūtų pasibaigusi.
Kai aš, įveikęs pasididžiavimo protestus, atsisukau į tėvą, jis paaiškino, kad propelerį sukantis guminis variklis sukuria riedėjimo momentą, o sparnai, atmušdami riedėjimą, sukelia posūkį, kuris tiksliai užgesina vertikalią uodegą. Kai šios vertikalios uodegos trūksta, modelis išsibalansuoja ir krenta. Kalbant apie paukščius, jie neturi sraigto, todėl kenksmingų medžiagų sąrašo nėra.
Be modelių, mes su draugais taip pat domėjomės aitvarų kūrimu ir skraidymu. Čia mes nieko neišradome, o tenkinome visuotinai priimtais modeliais. Jei naktį pūtė vėjas, jie skraidino aitvarus su raudonais popieriniais žibintais ir įsmeigtomis žvakėmis. Net neįsivaizdavome, kad naktį besileidžiantys lėktuvai išsisuko nuo aitvaro šviesos, tarsi nuo kliūties, pažymėtos signaline šviesa. Tai tęsėsi tol, kol iš aerodromo atskubėjo motociklas su piktu kariu ir privertė mus sulaužyti žaislus.
Įvaldęs aitvarų konstrukciją ir schematinius modelius, perėjau prie fiuzeliažo. Dar gerokai po vidurnakčio, baigęs kurti lėktuvo modelio kopiją ir nupiešęs raudonas žvaigždes, išėjau į savo alėją. Buvo švelni žiemos naktis ir krito lengvas sniegas. Suaktyvinau guminį variklį, apšviečiau modelį ant jos mažų slidžių ir paleidau ją. Bėgdama putojančiu sniego paviršiumi ir palikusi negilias pėdsakus, ji pakilo ir po kelių sekundžių dingo tamsoje. Jos dingime, tose sulaužytose slidinėjimo trasose buvo kažkas paslaptingo. Man atrodė, kad išskrido ne modelis, o tikras lėktuvas su raudonomis žvaigždėmis, kad jis skrenda virš stogų ir medžių vis aukščiau ir aukščiau, o mėnulis, šviečiantis pro išdraskytus debesis, linktelėjo geltona galva į tai pritariamai. Trumpas plyšimas tolumoje iš karto išmušė regėjimą. Pasiėmusi tai, kas nukrito prie medžio ir supratusi, kad remontas bus nedidelis, patenkintas nuėjau miegoti. Juk rytoj, tiksliau šiandien, turiu eiti į mokyklą.
Mano pomėgiams tėvas buvo nuolaidus, patarimais neįkyrėjo, o jei paklausdavau apie modelių derinimą ar derinimą, atsakydavo trumpai ir tik į klausimus.
Kartais mama, dažniausiai maloni ir meili, griebdavosi paskutinės išeities – skųsdavosi tėčiui, jei su seserimi ją nuvarydavome į kraštutinumus. Jis visada griebė diržą, o tada mama mūsų pagailėjo. Po pliaukštelėjimo man visada ant liežuvio galo kildavo klausimas, kurį reikia užduoti mamai: „Jei manęs gaili, kodėl papasakojote tėčiui apie mano įžeidimą?“, bet niekada nedrįsau paklausti. Bijojau tėvo, bet labai domėjausi ir jo gyvenimu. Kai buvo geros nuotaikos, jis leido man ištraukti uždraustą jo stalo stalčių ir ištraukti brangias nuotraukas. Vienoje krūvoje, įsiterpę, buvo griežti aviatorių veidai ir besišypsantys, nerūpestingi dainininkai. Tarp senųjų Farmanso, Bleriotso ir Newportso nuotraukų buvo F. N. Bylinkino, Y. M. Gakkelio, I. I. Steglau, A. A. Falz-Feino ir A. A. Kovanko lėktuvų nuotraukos. Ypač daug buvo Igorio Sikorskio kūrinių – nuo nesėkmingo malūnsparnio ir vos spėjusių skristi (tik tiesia linija) lėktuvų iki garsiųjų kelių variklių Grand (Rusijos riteris) ir Iljos Murometų. Aptikau ir antrojo savo tėvo sukurto sklandytuvo nuotrauką, kurią jis sukonstravo 1907 m., ant kurio buvo padarytas „rekordinis“ dvidešimt antrasis skrydis [1 - Georgijaus Adlerio skrydžiai 1907 m. pririšta velkama versija o Aleksejaus Šiukovo laisvas sklandymas 1908 m. buvo pirmieji sklandytuvų skrydžiai Rusijoje.] Šis sklandytuvas buvo valdomas ant jo kabančio piloto kūno judesiais, subalansuojant jo kūną, kad būtų pasiektas daugiau ar mažiau stabilus skrydis.
Po metų pastatytas trečiasis Georgijaus Adlerio sklandytuvas turėjo lifto valdymo rankenėlę ir prie vairo prijungtus eleronus bei pedalus, kurių dėka daugelis to meto Rusijos aviatorių sėkmingai skrido vilkti.
Vėl grįžęs į aviaciją, dirbdamas moksliniame eksperimentiniame aerodrome (NOA) Maskvoje, tėvas pradėjo iniciatyvą statyti sniego motociklą. 1926–1927 žiema Šios rogės buvo pastatytos didelėje mūsų buto verandoje, ištrauktos į kiemą, sumontuotas Renault 260 AG variklis. ir pradėjo jais važiuoti. Po bandomųjų važiavimų Pegovsky Lane kelis kartus važiavome Leningradskoje plentu. Tada atėjo laikas sunkiausiems išbandymams: kelionėms per neapdorotas žemes ir nelygų reljefą. Kai tėvas visus išleido į Skhodnios apylinkes ir nuslydo į tarpeklį, man tai atrodė labai rizikinga: atrodė, kad rogės tuoj apvirs. Net užsimerkiau (tuo metu man buvo tik 12 metų). Rogės taip pat lipo neblogai, salone buvo jauku ir šilta, buvo aišku, kad tai geriausias sniego motociklas pasaulyje. Pasibaigus bandymams, klientas - Baškirijos atstovybė Maskvoje - pareikalavo, kad būtų pateikta TsAGI išvada. Šis institutas taip pat dalyvavo konstruojant A. N. Tupolevo suprojektuotus mažus metalinius sniego motociklus, ir jis, žinoma, neatsispyrė galimybei suklupti savo konkurentą. Taigi šios rogės niekada nebuvo pradėtos gaminti.
Kai paaugau ir vėl pažiūrėjau į tėvo nuotraukų kolekciją, mano dėmesį ypač patraukė iš pradžių atrodytų neįskaitomos priešo pozicijų aerofotonuotraukos. Juos paėmė štabo kapitonas Černiajevas iš lėktuvo Farman-22, kurį mano tėvas pilotavo Pirmojo pasaulinio karo metais. Atidžiau pažvelgęs į tamsias fotografijas, pradėjau skirti ne tik apkasus, bet ir artilerijos pozicijas ir net pavienius karius. Su ypatinga pagarba žiūrėjau į tėvo karinį apdovanojimą – Šv. Jurgio kryžių.
Netrukus mano tėvas buvo demobilizuotas, persikėlėme už „čigonų kampelio“, į Maslovką, įstojau į Maskvos aviacijos technikumą, tai buvo mano paauglystės ir jaunystės pradžia.
Technikoje buvo suorganizuotas sklandymo ratas, pagal O. K. Antonovo brėžinius pradėtas statyti sklandytuvas „Standartinis“. Sklandytuvo kūrimas man nebuvo tikslas, o tik priemonė tapti pilotu. Todėl, kai sužinojau, kad rūsyje, Orlikovo juostos kampe, yra Osoaviakhimo Maskvos skrydžių ir sklandytuvų mokykla (MLPS), žinoma, į ją įėjau, bet sklandytuvas liko nebaigtas.
Po dar vienos pramoninės praktikos, įvykusios Aviarabotnik gamykloje, kur jau buvo organizuotas Centrinis projektavimo biuras ir jis tapo žinomas kaip gamykla Nr. 39, visas mūsų kursas buvo paliktas ten nuolatiniam darbui, perkeliant mus į vakarinį skyrių. aviacijos technikos mokykla. Mano gyvenimas įgavo griežtą rutiną. Ryte - Centrinėje klinikinėje ligoninėje piešti, vakare - mokytis MAT, savaitgaliais - skristi į MLPSH kalvotoje vietovėje prie Pervomaiskaya (dabar Planernaya) stoties. Ten, už kaimo, buvo keli nedideli angarai, nuo kurių šlaitai nusileido į Skhodnios upės slėnį, kur ir pradėjome kelionę į dangų. Sklandytuvo uodega (tai buvo neapdoroti IT-4 mokomieji sklandytuvai, sukurti Igorio Tolstojaus) buvo pritvirtinta prie sunkaus plieninio kamščiatraukio, įsukto į žemę; priekyje visa grupė ištempė ilgą guminį laidą dviejuose galuose, užkabino ant sklandytuvo nosies kabliuko ir, instruktoriaus nurodymu, prižiūrėtojas pastūmė uodegos užrakto svirtį. Uodega buvo paleista, o sklandytuvas nepakildamas skriejo žeme kelias dešimtis metrų.
– Aviacijos mylėtojai – eik po velnių! - sušuko instruktorius, o du kariūnai užsikėlė sunkią uodegą ant pečių, o likusieji, laikydami sparno galiuką, stūmė sklandytuvą atgal į sukimąsi.
Maskvos aviacijos technikos mokyklos sklandymo rate, 1932 m. Jevgenijus Adleris stovi centre, pasirėmęs ranka į sparną
Po kelių savaitgalių, praleistų bėgiojant, perėjome prie skraidymo 1–2 metrų aukštyje ir 50–100 metrų ilgio. Vėliau prasidėjo startai nuo ketvirčio kalno, tada nuo pusės kalno ir galiausiai tikri skrydžiai nuo Plikojo kalno viršūnės arba rytinio šlaito, kur aukštis jau buvo penkiasdešimt metrų, o laikas ore buvo 1-2 minutes.
Dėl šių minučių teko dešimt kartų vilkti sunkųjį sklandytuvą į kalną, kol vėl buvo galima pakilti, nebent, žinoma, kas nors sulaužys nusileisdamas ant „nestandartinio“ guzelio. Tada du ar trys savaitgaliai buvo skirti remontui.
Nepaisant nesvarbių drabužių, entuziastai bet kokiu oru vėl ir vėl vykdavo į Pervomaiskają, kad patirtų jaudinantį skrydžio jausmą ir palaikytų viltį, kad baigus sklandymo mokyklą bus lengviau įstoti į tikrą skrydžio mokyklą ar skristi. klubas.
Jie nenustojo skristi net tada, kai vienoje iš grupių mirė labai simpatiška mergina. Kildama ji staigiai patraukė į save valdymo lazdelę, sklandytuvas pakilo, o paskui, pamačiusi prieš save dangų, matyt, išsigando ir smarkiai „atleido“ rankeną. Saugos diržai jos neišgelbėjo: sklandytuvas nosimi trenkėsi į žemę, o valdymo lazda įniko į pilvą. Mirtis ją užklupo iš karto, vietoje. Tada buvo laidotuvės ir kalbos. Tikroji šios tragedijos pasekmė buvo saugos diržų pakeitimas platesniais, standesniais.
Diena po dienos sukdavausi šiame karuselėje, išeidavau iš namų, kai visi dar miegodavo, ir atvykdavau, kai jie jau miegodavo. Tik jaunystė ir sveikata leido tai suvokti ne kaip sunkią pareigą, o kaip natūralų, įdomų, o kartais ir jaudinantį laisvalaikį. Dažnai nutikdavo taip, kad žadintuvas jau buvo išnaudojęs visą savo skambėjimo rezervą, ir aš nepabudau. Tik tėvų beldimas į gretimą sieną pasitarnavo kaip impulsas kilimui.
Ir tada visas šis įtemptas gyvenimo būdas staiga pasikeitė. Jakovlevo įsakymas sukurti atsarginį AIR-6, skirtą „Dinamo“ sporto draugijai, radikaliai pakeitė mano gyvenimo poziciją. Svarbiausia buvo sukurti tikrą lėktuvą, o visa kita buvo nesvarbu.
Griežta mokykla
Pagrindinis dizaineris, jei turi pakankamai patirties, yra pirmasis vyriausiojo dizainerio padėjėjas. Jis turi būti jam patikėto orlaivio siela, visų profesijų domkratas ir operatyviai išspręsti visas gamybos metu iškilusias problemas. Jis turėtų, žinoma, turėtų, bet jei negali, kas tada? Jei mūsų vyriausiasis dizaineris buvo jaunas, tai jam labiau patiko vyresni, kvalifikuoti ir patyrę darbuotojai. Paprastai jie dirbdavo vakarais, grupėse po du–penkias žmones ir, kaip taisyklė, už dalinį atlygį. Turėjau visada būti darbe, bet kuriuo dienos ar nakties metu, kol kažkas kažkur buvo statoma. Vos neapleidau studijų. Sklandymas – juo labiau. Juk man patikėta tokia svarbi užduotis! Jakovlevas buvo tolygiai reiklus ir ramiai, kaip kačiukas, kišdavo nosį, jei pastebėdavo kokią klaidą. Ir jų buvo pakankamai. Darbuotojai tyčiojosi iš mano nepatyrimo ir naivumo įmantriais išradimais ir įvairove. Bet ką reikėjo daryti? Mano pasididžiavimas kentėjo nuo mažų dūrių, bet būtų dar labiau nukentėjęs, jei būčiau turėjęs mesti šį darbą. Sukandęs dantis ištvėriau visas pašaipas ir bandžiau visas gudrybes paversti pokštais, suprasdamas, kad arba suprasiu jų patirtį, arba nepavyks.
Prie manęs prieina garbusis vario kalvis Kuzinas ir nekaltu žvilgsniu klausia, rodydamas į elero laikiklį:
– Ar ši dalis gera?
Suku į tą pusę, pasižiūri į brėžinį, išmatuoju matmenis - lyg ir viskas teisingai. Ką pasakyti?
- Ką tu manai, Vasilijus Ivanovič? Jūs turite daugiau patirties.
„Taip, čia yra įbrėžimas“, - ramiai sako jis.
„O, senas velnias, aš galvoju sau: „Būčiau tai pasakęs iš karto“, bet garsiai sakau:
- Nušlifuokite švitriniu popieriumi, tada jis veiks.
Arba mechanikas šaukia iš už darbastalio:
- Alma, Alma! (Tai mano slapyvardis, šuns būdu).
- Na?
„Dalys netelpa“, – sako jis, rodydamas į ant darbo stalo gulinčius geležies gabalus.
- Kaip tai? – Griebiu juos ir tuoj pat išmetu – pasirodo, labai karšta.
- Cha-ha-ha!
Arba daugiau. Suvirintojui atnešu surinkimą ir poveržlę.
- Reikia suvirinti.
- Laikyk.
Įdėjau poveržlę į vietą ir laikau. Savo plika ranka. Suvirintojas ramiai uždega deglą ir pradeda kaitinti metalą, tarsi nepastebėdamas mano pirštų. Laikau tol, kol turiu jėgų, tada, atleisdama dalį iš rankų, pučiu ant pirštų.
- Ką, karšta? - užjaučiamai klausia užspringęs iš juoko, užuot pasiūlęs čia pat gulinčias reples.
Pokalbiai su Jakovlevu vyko taip:
– Ar pasirūpinote aikštėmis?
– Dar ne.
-Ko lauki? Užsakyti iš Pankratovo (jis buvo staliaus cecho viršininkas) aikšteles fiuzeliažo šonams suvirinti, taip pat aikšteles sparnų kotelių, briaunų klijavimui ir sparnų surinkimui, atskirai dešinei ir kairei.
Nespėjus sutvarkyti aikščių ir pateikti visus reikiamus eskizus, išgirdau naują klausimą:
- Kur vamzdžiai? Kitą savaitę pasirodys mechanikai, ką jie darys?
- Mes su Barsukovu parengėme kai kurių lakštinio plieno komponentų brėžinius, bet apie vamzdžius dar negalvojau.
Jevgenijus Adleris prie statomo AIR-6 dugno, 1933 m
- Veltui. Paskambink Salovui iš aerodromo, jis dar neturi ką ten veikti, vamzdžius gaus akimirksniu, tik duok sąrašą.
- Bus padaryta.
Kai atkeliavo vamzdžiai, naujas klausimas:
— Kodėl fiuzeliažo šoninis tinkas vis dar neparengtas?
- Jis išrikiuotas.
„Aš tai mačiau, bet viršininkai nebuvo priklijuoti“.
- Kodėl jie?
- Be jų vamzdžiai pradės judėti, juos reikia pritvirtinti tarp viršūnių.
- Valgyk. Mes jį priklijuosime šiandien.
Kai darbas su fiuzeliažu pagaliau pagerėjo, buvo pareikšti komentarai apie sparną.
— Kodėl projektuotojai pradėjo braižyti sparnų surinkimo aikšteles, o sparnų aikštės atsiliko?
– Šiandien pakeisime darbo tvarką.
- Teisingai. Tik reikia, kad projektuotojai dirbtų vakare, kad rytoj Pankratovas galėtų savo stalius pastatyti ant sparnų. Tai pats sunkiausias ir laiko reikalaujantis darbas.
- Bus padaryta.
Kai darbas su sparnais pradėjo virti, iškilo naujas klausimas:
— Kažkodėl nematau gyvybės aplink uodegą. Kur yra stabilizatorius, kilis, vairai?
„Aš dar nesusipažinau su jais“.
- Jau laikas. Pasikalbėk su Salovu, jis turi idėjų.
Pasidomėjus, kokių idėjų Salovas galėtų turėti apie plunksną, vis dėlto kreipiausi į jį šiuo klausimu.
Kolka Salovas ne tik sumaniai dirbo rankomis, bet ir turėjo slaptas, pasvirusias akis ir, ko gero, dar greičiau galvoje šmėstelėjo neleistinos mintys. Tiesiog jis akimirksniu pastebėjo, kur daiktai blogai guli, o rankos niežėjo ką nors pavogti.
Taigi, kai pradėjau su juo kalbėti apie plunksną, jis pasakė:
- Bet aš gavau plunksną AIR-6, kuris yra ant Chodynkos.
- Kur tai gavai?
- Sandėlyje. Yra daug jų, skirtų I-5. Stabilizatorius su vairu tiko be modifikacijų, pelekas padarė tą patį, o mes turėjome padaryti vairo išpjovą mūsų ramentui, nėra tas pats, kaip I-5.
– Kaip tau pavyko visa tai pavogti? Visur yra sargybinių.
- Kam man reikia sargybinių? Turiu leidimą į asamblėją ir į aerodromą. Kaip sargybinis žino, kur aš imu plunksną? Iš pradžių nutempiau jį į Centrinės klinikinės ligoninės angarą, o paskui – į Akademijos angarą. Ten yra Aleksejus Anisimovičius [2 – A. A. Demeškevičius, vardo VVIA eskadrilės inžinierius. N. E. Žukovskis. — Maždaug red.] pats jį persiuntė Jakovlevui.
– Ar Jakovlevas žino apie jūsų triukus?
„Gal jis žino, bet apsimeta, kad nieko nežino“. Kas čia? Taip pat perkėliau visus kojinio valdymo pedalus, jie taip pat yra iš I-5. Be to, U-2 lėktuvo važiuoklės amortizatoriai.
— Ar pavogėte ir fiuzeliažo vamzdžius?
- Ne, kodėl gi ne? Pankratovas, kaip cecho vadovas, tiesiog pasirašė prašymą ir užsirašė užsakymo numerį. O kas patikrins, kam medienos apdirbimo cechui reikalingi plieniniai vamzdžiai?
- Na, Kolya, tu duok!
— Apgaulė ir jokios „apgaulės“!
- Ką tu iš to gauni?
- Kaip kas? Aleksejus Anisimovičius mane giria, o Jakovlevas man moka.
Taigi aš mokiausi pirmoje gyvenimo mokyklos klasėje, kol atėjo į surinkimo darbus.
Kai vamzdiniai fiuzeliažo šonai buvo privirinti prie aikštės, pastatyti ant estakadų ir sugriebti skersiniais vamzdžiais, du draugai montuotojai A. A. Kozlovas ir A. A. A. A. ėmėsi šios erdvinės santvaros tarpatramių sutvirtinti viela, kad iki ryto ji būtų sutvirtinta. būtų baigtas fiuzeliažo rėmas. Laikas ėjo į vakarą, bet jie nepradėjo darbo. Matyt, viršininkai jiems trukdė. Kai tik visi išvažiavo, man padavė pinigus ir atsiuntė degtinės. Neatsisakiau iš smalsumo: kas bus toliau?
Išgėrę po pusę litro vienam broliui beveik neužkandę, jie pašėlusiai kibo į darbus. Breketai sprogo nuo skambėjimo, tačiau tai jų visiškai netrukdė. Išmetę vieną, jie ėmėsi kito, vėl traukdami taip pat, bet tik šiek tiek pritrūkę iki plyšimo momento, ir perėjo į kitą skyrių.
Išilgai rėmo ašies buvo ištempta styga, nuo kurios jie atliko kontrolinius matavimus, o visi nukrypimai buvo nuvaryti į uodegą, kurią beliko suvirinti ryte. Kai ryte viskas buvo paruošta, likau viena su savo abejonėmis. Ar tai priimtina? Ar šios pernelyg įtemptos petnešos nesuplyš pirmo nusileidimo metu ar net kilimo metu?
Nedrįsau Jakovlevo skirti savo kankinimams, manydamas, kad taip nuvilsiu montuotojus ir prarasiu ir taip silpną autoritetą tarp darbininkų, bet nusprendžiau paklausti garsaus specialisto Sergejaus Makarovo, kuris skaitė kursą „Orlaivių stiprumas“. Skaičiavimas“ mūsų technikume. Jis sukūrė raminančią teoriją, kad vidiniai įtempiai sąveikauja su išorinėmis apkrovomis taip, kad tol, kol išorinės apkrovos dydis neviršija atitinkamo vidinio įtempio, pastarasis nedidėja. Paaiškėjo, kad surinkėjai, nors ir girti, jėgoms lyg ir nepakenkė.
Kai tik reikėjo sujungti sparnus, paaiškėjo, kad pagal brėžinį pagaminti statramsčiai netinka. Jei pritvirtinsite priekines atramas, galinių statramsčių varžtų skylės skiriasi nuo fiuzeliažo mazgų. Kadangi sparno gale kabėjo trys žmonės, vienas iš jų prisišvartavo. Antrasis buvo prijungtas tokiu pat būdu. Vėl abejoju – ar tai priimtina?
Suvirintas vamzdinis variklio laikiklis iš pradžių puikiai derėjo su fiuzeliažo detalėmis, tačiau vos tik jo žiedas buvo pritvirtintas prie variklio karterio ir priveržti varžtai, variklio laikiklio užpakaliniai galai atsiskyrė ir nustojo liesti fiuzeliažo komponentus. Du kartus negalvoję, mechanikai juos sutraukė kabeliais ir negailestingai nustūmė variklio laikiklį į vietą, esant dideliam įtempimui. Vėl klausimas!
Statyboms einant į pabaigą mano rūpesčiai augo ir augo. Kai pagaliau į aerodromą buvo išneštas naujutėlis AIR-6, nudažytas kaip velykinis kiaušinis, galvojau tik apie vieną: „Jei pakils, tai nebus aukštai, bet greičiausiai nukris. neskaitant nuo pat pradžių arba pereiti į uodegą.
Mano įtampa augo ir pasiekė savo ribą, kai pilotas bandytojas Julianas Piontkovskis atsisėdo ant priekinės sėdynės, išbandė variklį ir padarė mechanikams aiškų gestą (abiem rankomis į šonus) – nuimti trinkelius iš po ratų. Prisiminęs jų žiaurų pokštą – „Pilotas žuvo ir gerai, bet jie mus temps...“, pašokau iš savo vietos, atidariau jau skriejančio lėktuvo kabinos duris ir nekreipdamas dėmesio į Jakovlevo šauksmą „Kur velnias tave nunešė?!“ atsisėdo ant sofos ir užtrenkė duris.
Piontkovskis, kaip ir aš, buvo be parašiuto ir tik nestipriai mostelėjo ranka dėl beviltiškų Jakovlevo gestų, toliau važiuodamas taksi į startą.
Kai Piontkovskis pakilo, ramiai apsisuko ir, mano nuostabai bei džiaugsmui, pakilo 800 metrų aukštyje, skrido pirmyn ir atgal, nusileido ir nusileido, laukiau, kol visi išsiskirstys ir pasiekė fiuzeliažo uodegą – visos petnešos buvo nepažeistos. Nepatenkintas tuo, priverčiau mechaniką sureguliuoti kraną, pakabinti variklį ir atjungti variklio laikiklį. Iš buvusios įtampos neliko nė pėdsako: variklio laikiklis lengvai išlindo iš fiuzeliažo poravimosi mazgų. Tada, liepęs atkabinti statramsčius, pagaliau įsitikinau, kad sparnų mazgai nebeatsiskyrė nuo statramsčių ausyse esančių skylių.
AIR-6 ant plūdžių. Lėktuve iš kairės į dešinę: Jakovlevas, Trefilovas, Piontkovskis, Salovas, Iljinas
Nelaimingas atsitikimas
Tuo tarpu dvivietis AIR-7 iš Centrinio projektavimo biuro surinkimo cecho išriedėjo tiesiai į Centrinį aerodromą, apskriejo ir galiausiai 1932 m. lapkritį išvystė šalyje precedento neturintį 325 km/h greitį. , gerokai viršijantis geriausio vienviečio naikintuvo I-5 su tuo pačiu varikliu greitį. Jakovlevas bandė išplėtoti šią sėkmę, pakviesdamas į mūsų antresolę liaudies komisaro pavaduotoją Michailą Kaganovičių, kad jis parodytų, kokiomis sąlygomis turime dirbti ir užsitikrinti padoresnes patalpas. Kai AES kažkur nuėjo, Kaganovičius priėjo prie vieno iš dizainerių ir alkūnėmis atsirėmė į stalą. Tada antresolėje pasirodė Vanka Ivankovičius ir, pamatęs pilną apačią, apsimovusį juodomis kelnėmis, įsmeigė į ją kompaso galiuką. Kaganovičius išsigandęs apsisuko, bet greitai nusijuokė pamatęs, kaip išdykusi šypsena akimirksniu dingo iš Ivano veido ir ją pakeitė siaubo išraiška. Laiku atvykęs Jakovlevas šį incidentą greitai pavertė pokštu. Tada šis vizitas liko be pasekmių, nes kitas, baisus įvykis sujaukė visas kortas.
Lėktuvas yra AIR-7. Iš kairės į dešinę: Seleznevas, Kozlovas, Iljinas, Salovas, Sinelščikovas, Jakovlevas, Trefilovas, Griko
Kai lėktuvas AIR-7, kontroliuojamas Juliano Piontkovskio, skriejo virš aerodromo nedideliame aukštyje, staiga pradėjo smarkiai leistis ir dingo už aerodromą supančių pastatų. To priežastimi pasirodė dešinysis eleronas, kuris kartu su laikikliais išsiveržė iš sparno galios briaunų. Jei šiuo atveju būtų sugedęs kairiojo elero valdymas, katastrofos nebūtų buvę galima išvengti. Laimei, taip neatsitiko, o patyręs pilotas bandytojas, valdęs vieną kairįjį elerį, sumaniai nutupdė apgadintą orlaivį ant pirmosios turimos platformos, kuri pasirodė labai patogi priekyje. Vėliau sužinojome, kad nepaisant neigiamų dviejų ekstremalių situacijų komisijų išvadų, iš kurių viena siūlė uždrausti Jakovlevą dirbti savarankiškai, taip pat, nepaisant gamyklos Nr. 39 direktoriaus S. L. Margolino pastangų išgyventi Lengvosios aviacijos grupę iš savo teritorijos. , Jakovlevas sugebėjo viską apginti mūsų ir mūsų ateitį. Jo drąsus kreipimasis tiesiai į Janą Rudzutaką, kuris tuo metu vadovavo partijos Centrinei kontrolės komisijai (KTK) ir Darbininkų ir valstiečių inspekcijos liaudies komisariatui, padarė poveikį, o beveik po metų – ir šios avarijos padarinius. buvo paleisti. Kol vyko šis teismas, su Vadimu Barsukovu, taip pat MAT studentu, veržėmės mokytis į aviacijos technikumą ir baigėme ją su pagyrimu.
Žinoma, Maskvos aviacijos technikos mokykla nėra institutas, tačiau tokio mokytojo kaip Sergejaus Jakovlevičiaus Makarovo dėka studijos ten paliko neišdildomą įspūdį visam mano gyvenimui. Jei tada manęs būtų paprašyta pasirinkti, ar eiti į kitą Makarovo paskaitą, ar į šventinį koncertą Didžiajame teatre, nedvejodamas būčiau teikęs pirmenybę paskaitai. Jis buvo gražus, tada dar visai jaunas vyras, legendinio admirolo Makarovo, talentingo laivyno vado, didvyriškai žuvusio Rusijos ir Japonijos kare, palikuonis. Iš admirolo jis paveldėjo aiškų protą ir begalinį atsidavimą savo gana sausai specialybei – orlaivių konstrukcijų jėgos inžinieriui. Dėstė tik technikume dėl formalios priežasties: jo išsilavinimas apsiribojo tik žemės ūkio technikumu. Savo specialybės žinių gelmes jis pasiekė savarankiškai.
Kaip vienas iš „Orlaivių stiprumo skaičiavimo vadovo“, kuris tapo žinynu visai orlaivių inžinierių kartai, autorių, jis buvo vienas produktyviausių ir aktyviausių žurnalo „Aircraft Engineering“ bendradarbių. Jo straipsniai ir monografijos apie tikslių ir ypač praktinių apytikslių skaičiavimų metodus dabar plačiai ir vaisingai naudojami aviacijoje.
Būdamas nuostabus žmogus, savo žiniomis jis dosniai dalijosi tiek su kolegomis Jakovlevo dizaino biure, kur ilgus metus vadovavo jėgos skyriui, tiek su paprastais studentais. Dažnai svečias Aleksandro Sergejevičiaus Jakovlevo šeimoje, jis spindėjo savo sąmoju ir žaviu kuklumu. Lidia Nikolaevna Rudinkina, pirmoji AES žmona, taip pat puiki jėgos specialistė, kartą pastebėjo: „Sergejus Jakovlevičius yra genijus, bet Sašai tiesiog pasisekė“.
Nors lenkiuosi Makarovo genijui, vis tiek nesutinku su tokiu Jakovlevo sugebėjimų vertinimu. Ne, Aleksandras Sergejevičius Jakovlevas yra nepaprastas žmogus. „Kartą tau pasisekė, du kartus pasisekė, bet kada nors tu turi sugebėti tai padaryti“.
Kai įvyko AIR-7 avarija ir kai autoritetinga komisija iškėlė klausimą uždrausti Jakovlevui užsiimti nepriklausoma projektavimo veikla, jis parodė charakterio tvirtumą ir nepalenkiamą valią. Būtent kovingas temperamentas leido jam įveikti nepalankias aplinkybes ir pakreipti įvykių bangą. Kartu su Sergejumi Makarovu ir dizaineriu Glebu Sedelnikovu kritiškai peržiūrėjęs sparno konstrukciją ir jį modifikavęs, jis vėl galėjo pradėti skrydžio bandymus, o AIR-7 viršijo, nors ir nedaug, anksčiau pasiektą maksimalų greitį. Ne, ne visi tai sugebėtų!
Norint suprasti jo atkaklumo, gyvybingumo ir tvirtumo įveikiant nesėkmes ištakas, verta pažvelgti į ankstyvąjį jo gyvenimo laikotarpį, kai jaunasis Saša Jakovlevas įstojo į savo vardu pavadintą Oro pajėgų inžinerijos akademijos eskadrilę. Žukovskis. Patekęs į šios eskadrilės praktinio inžinieriaus Aleksejaus Anisimovičiaus Demeškevičiaus, žmogaus, iš prigimties apdovanoto intelektu, smalsumu ir darbštumu, vadovavimą, jis gavo puikų mokymą ir išsilavinimą. Iš karto pastebėjęs vakarykščio moksleivio polinkius ir gebėjimus, Aleksejus Anisimovičius, kuris taip pat pasirodė esąs puikus mokytojas, pradėjo, palaipsniui apsunkindamas, duoti Sašai vieną po kitos vis sudėtingesnes užduotis. Pradėjęs nuo angaro valymo ir lėktuvų plovimo po skrydžių lietingu sezonu, perėjo prie profilaktinio paprasčiausių mechanizmų kapitalinio remonto, kurį paaugliui teko išardyti, valyti, sutepti ir vėl surinkti. Tuo pačiu metu niekas nebus sugadintas ar prarastas.
Tada Jakovlevas pradėjo dirbti patyrusių vairuotojų padėjėju, kai jie visiškai išardė dvylikos cilindrų vandeniu aušinamą M-5 variklį, atliko reikiamą eilinę priežiūrą, susidėvėjusias dalis pakeitė naujomis ir vėl surinko.
Galiausiai Jakovlevo brangi akimirka atėjo, kai Demeškevičius nuvedė jį prie vieno iš M-5 variklių ir pasakė:
- Išardysite šį variklį, pereisite taisykles ir patys jį surinksite.
Jis padrąsino jį patarimu: imkis sunkios užduoties taip, lyg ji būtų lengva, o lengvą – lyg sunkią, bet tuoj pat perspėjo:
— Jei manote, kad variklį išardyti reiškia atsukti varžtus, tai dar ne viskas. Svarbiausia yra pasirūpinti tarpikliais. Jie raštuoti, variniai-asbestiniai, šiek tiek neatsargiai patraukus alyvos indą ar cilindro galvutę, atsukus visus varžtus, suplyš tarpinė. Pirmiausiai išsiaiškink, koks paviršius ir kur įstrigo, atsargiai šen bei ten atsuktuvu paimk, o kai visur nulips, nuimk ir pakabink aukščiau. Jei padėsi toliau, priimsi arčiau.
Demeškevičius Akademijos būryje turėjo didelį autoritetą, įgytą pasiaukojančiu atsidavimu darbui, darbštumu ir neišsenkančiu optimizmu bei humoru. Jakovlevas, jau tapęs vyriausiuoju dizaineriu ir priviliojęs Demeškevičių į savo projektavimo biurą, amžinai išlaikė pagarbų požiūrį į jį.
Pietų dangus
Iki 1933 metų vasaros pabaigos pavyko baigti statyti trečiąjį AIR-6 lėktuvą ir perduoti jį užsakovui. Aktyvias studijas atnaujinau sklandymo būrelyje, kur pati tapau socialine instruktore. Rudenį už skrydžio praktiką be avarijų ir sėkmę būrelio narių skrydžio mokymuose buvau apdovanotas Osoaviakhimo centrinio komiteto pagyrimo raštu ir gavau bilietą į VLPSH (Centrinio komiteto aukštoji skrydžio ir sklandytuvų mokykla). iš Osoaviakhimo), kur buvau įstojęs kaip studentas.
Vesdamas paskutinę pamoką su savo ratu ant kalvų, netoli Pervomaiskaya stoties, norėjau išbandyti savo pilotavimo techniką prieš išvykdamas į Krymą.
Kylant dienos pabaigoje nuo Plikojo kalno, paskutiniame skrydyje išsikėliau sau tikslą: vienu tiksliu posūkiu į kairę patekti į daubą, vedančią į mūsų angarą, esantį tolimame gale ant kalvos, kad padėtų. per dieną pavargę ir jų neverčiantys toli vilki sklandytuvą buhalteriai. Skrydis pavyko gerai. Po pakilimo, užtikrintai perjungęs į sklandymą, padariau posūkį į kairę ir, pasinaudojęs ankstyva vakaro ramybe, beveik nepajudindamas valdymo lazdos ir pedalų, nusileidau tiksliai numatytoje vietoje.
Atvykę į Krymą mus, VLPSH naujokus, pasitiko Simferopolio stotyje ir, atsisėdę ant atviros sunkvežimio lovos suoliukų, nuo stoties iki mokyklos veržliai važiavome serpantininiais kalnų keliais. Žvelgdamas į bedugnę, kur iš po į kalną lipančio automobilio ratų liejosi žvyras, pašiurpau ir galvojau apie artėjančius skrydžius.
Jau pirmieji skrydžiai šioje Mokykloje mane visiškai atkalbinėjo. Mūsų grupė pradėjo skraidyti tais pačiais O.K. Antonovo sukurtais „Standartiniais“ sklandytuvais, kuriais treniravomės dar Maskvoje. Pučiant silpnam vėjui ilgame ir švelniame Klementjevo kalno (Uzun-Syrt) pietinio šlaito apatinės dalies tęsinyje, iš įpročio, po kelių sekundžių bėgimo žeme, nuplėšiu sklandytuvą, paimdama rankeną. savęs atžvilgiu. Bet kas tai? Atrodė, kad sklandytuvas išprotėjo! Jis arba prisispaudžia prie šlaito, tada krenta iš riedėjimo į ritinį, tada siūbuoja į kairę ir į dešinę, tada vėl skrenda aukštyn, tada vėl spaudžia žemyn ir galiausiai grubiai nusileidžia. Taigi vėl ir vėl tęsėsi keli skrydžiai.
Po kiekvieno tokio skrydžio mūsų instruktorius S.M. Kaplunas bardavo mane bet kokia kaina, o dienos pabaigoje pasakė: aš su tavimi dar dieną, bet, matyt, turėsiu tave išsiųsti.
Prislėgtas, nusiminęs, atsitiktinai nuėjau klajoti po aplinkines kalvas, nuklydau į prinokusio sedula krūmus ir, bandydamas išsiaiškinti, kas yra, ėmiau šaltai lyginti savo skrydžius virš Maskvos ir Krymo.
Spjaudydamas ant pailgų lygių kaulų, nurimęs galvoju:
– Sklandytuvai tokie patys. Šlaitas čia dar patogesnis – švelnus ir ilgas. Amortizatoriai... Taip, žinoma, viskas apie šiuos amortizatorius! Ten jie traukė dviem galais, o čia vienu. Jis dvigubai ilgesnis, bet ir traukia dvigubai silpniau. Tai reiškia, kad kai aš per anksti iškeliu sklandytuvą, jis dar neįgavo greičio, yra superkritiniame skrydžio režime, kur viskas atvirkščiai: jei ritinys į kairę, tai lazdą atiduodi į dešinę, bet ritinys nemažėja, o dar labiau padidėja; kai sklandytuvo nosis nusileidžia, traukiate rankeną link savęs, o nosis dar greičiau „pakimba“. Taigi tai yra dalykas! Kur instruktorius? Ar jis nemato, kokia mano klaida? Palauk! Rytoj pirmame skrydyje ramiai lauksiu, kol pats sklandytuvas pakils nuo žemės. Netrauksiu rankenos į save, net jei jį nužudžiau, net jei jis bėgo ir bėgo, kol sustojo arba pats pakilo.
Iš tiesų, man tereikėjo laukti, sklandytuvas ramiai pakilo į orą, skrendant puikiai elgėsi, paklusdamas kiekvienam rankenos ir pedalų judesiui, net, kaip man atrodė, kiekviena mano mintis apibūdino sklandų lanką virš švelnus šlaitas ir tvarkingai nusileido. Kartodamas pavyzdinius sklandytuvus tiesia linija ir gerus nusileidimus, aš kartu su visa grupe perėjau į viršutinį startą. Planuotas eksportinis skrydis pakilti dviviečiu sklandytuvu Sh-4 vėl pasirodė nesėkmingas. Sėdėdamas priešais instruktorių beveik nieko nemačiau, išskyrus sklandytuvo nosį, apvalias linijas, einančius žemyn ir į šonus. Vienintelis atskaitos taškas buvo priekyje kairėje pusėje kyšantis Venturi vamzdis, iš kurio bandžiau atspėti mūsų padėtį ore. Kalbėjimo vamzdis, jungiantis mane su instruktoriumi, tuo pačiu Kaplunu, buvo prastai prijungtas prie mano šalmo, ir aš beveik nieko negirdėjau, ką jis kalbėjo. Kai pagaliau supratau, kad jis šaukia „Pašalink kairįjį krantą!“, bandžiau išsilyginti, bet, nedrąsiai judindama lazdą į dešinę, pajutau pasipriešinimą ir nustojau ją spausti. Pasirodo, valdymo grandinėje buvo daug žaidimo, kurį pasirinkau ir, jausdamas krūvį, sumaišiau su instruktoriaus veiksmu.
— Galų gale nuimsite pasvirimą?! — mane pasiekė Kapluno šūksnis.
Nuskridę šlaitu pirmyn atgal ir pakilę 200 metrų virš starto vietos, kažkaip nusileidome.
„Skraidymas su tavimi yra kaip bučiuotis tigrą: ir baisu, ir nesmagu“, – pasakė instruktorius ir nuėjo.
Kitą dieną kartu su manimi skrido „Batya“ būrio vadas N. E. Simonovas, taip pat dviviečiu, bet kitokios, patobulintos konstrukcijos sklandytuvu Sh-5. Šis skrydis tikriausiai buvo kontrolinis. Kai tik pakilome, aš, nelaukdamas Simonovo komandos, ryžtingai perėmiau kontrolę. Padaręs staigų posūkį taip pat aiškiai ištraukiau iš jo sklandytuvą ir nuvežiau palei šlaito kraštą, kuris greitai nusileido. Vedamas aukštyn kylančio ir didėjančio aukščio, su džiaugsmu ir ekstaze žvelgiau žemyn ir į šalis ir, žinoma, pasigedau greitai artėjančio sklandytuvo.
- Priekyje yra sklandytuvas. Ar matai jį? - sako Simonovas į kalbėjimo vamzdelį, kuris, skirtingai nei Sh-4, puikiai perteikė kalbą.
- Suprantu, - sakau pasilenkusi ir randu jį tiesiai po horizontu.
- Kaip tu su juo išsiskirsi?
- Nunešiu į kairę.
- Teisingai.
Pravažiavęs uolėtą šlaito dalį, kur buvo šiek tiek šnekučiuojantis, užtikrintai apsisukau ir ėjau atgal, vis dar bandydamas išlaikyti šlaito lūžį kampe, tarp kabinos ir sparno statramsčio, ir stebėdamas greitis. Netgi pats priartėjau prie tūpimo ir tik prieš pat nusileidimą „Batya“ perėmė kontrolę.
- Na, - pasakė jis, išlipdamas iš kabinos, - rytoj galėsite skristi savarankiškai.
Pirmasis skrydis per tą patį aukštą, pietinį šlaitą praėjo be incidentų. Vienvietį „Standard“ skraidau du kartus pirmyn ir atgal, pakildamas apie 400 metrų virš pakilimo taško. Suvokdamas atsakomybę, jis mažiau blaškėsi aplinkinių grožybių apmąstymų, tačiau atidžiai stebėjo kitus dažnai pasitaikančius sklandytuvus ir beveik nustodavo kreipti dėmesį į nemalonų trenksmą, kuris kaskart iš užpakalio, kai sklandytuvas, po „papūtimo“ pakilimo srautas, staigiai nukrito į „oro duobes“, kurių buvo ypač daug skrendant per uolas. Skrydis truko apie pusvalandį ir pagal nurodymus baigėsi nusileidimu netoli pakilimo vietos.
Antras skrydis, kitą dieną, praėjo ne taip sklandžiai. Kildamas, kaip ir prieš dieną, nuo pietinio šlaito, greitai pakilau į 300 metrų aukštį ir, dar nepasiekęs uolų, pamačiau tame pačiame aukštyje atvažiuojantį sklandytuvą. Nedvejodamas pasukau į kairę, leisdamas jam prasilenkti, bet neatsižvelgiau į tai, kad vėjas pūtė stipresnis nei vakar, o plokščiakalnis po manimi taip susiaurėjo, kad persistengęs atsidūriau aukščiau besileidžiančios kalno dalies. . Praradęs aukštį sklandytuvas nuskubėjo nuo šlaito. Apsukau jį visiškai prieš vėją, statmenai šlaitui, bet jis, nors ir lėčiau, toliau judėjo atgal, leisdamasis žemyn. Supanikavau ir dar stačiau pakreipiau sklandytuvą, nosimi žemyn. Sklandytuvas nustojo atsitraukti ir pradėjo palaipsniui judėti link norimo pakilimo krašto, tuo pačiu sparčiai prarasdamas likusį aukštį. Greitis taip išaugo, kad aplink pasigirdo triukšmas ir švilpimas, akys ėmė ašaroti, bet brangusis šlaito kraštas vis artėjo. Pasibaigus paskutiniams aukščio metrams, sklandytuvas prasiveržė į tausojančią aukštyn srovę, žemė greitai pradėjo tolti, atsikvėpiau ir be incidentų tęsiau skrydį.
Nors niekas iš vadovų nepastebėjo mano rizikingų manevrų, kadangi tai įvyko toli nuo pradžios, manęs vis tiek laukė nemaloni staigmena: iš Osoaviakhimo atėjo įsakymas skubiai siųsti buhalterę Adlerį į Maskvą, nemotyvuojant priežasčių.
Maskvoje viskas buvo išaiškinta: AIR-6 lėktuvas buvo skubiai pradėtas gaminti Leningrade. Mūsų komanda, vadovaujama Trefilovo, kuriai priklausau ir aš, taip pat siunčiama ten teikti techninę pagalbą.
Nuo laivo iki kamuolio
AES nebuvo sunku man paskambinti iš Krymo, nes VLPSH buvo Osoaviakhimo centrinės tarybos institucija, o jis pats buvo jos narys. Taigi, mūsų grupė išvyko į Leningradą ir apsigyveno viešbutyje „Znamenskaya“. Kaip „didelis“ AIR-6 specialistas, aš pasirodžiau „Redskins lyderio“ Sergejaus Trefilovo dešinioji ranka ir gyvenau su juo tame pačiame kambaryje.
Nuo naujųjų, 1934 m., prasidėjo darbas lėktuvų gamykloje Nr. 47, esančioje netoli Maskvos forposto. Paaiškėjo, kad mūsų darbuotojai yra visų profesijų meistrai. Pavyzdžiui, elingas fiuzeliažo suvirinimui, vos trys, pastatytas per mėnesį, žinoma, už vienkartinį mokestį. Tai buvo visa konstrukcija: erdvinės santvaros, besisukančios, kad būtų lengviau suvirinti, su vamzdžių spaustukais ir jungtimis, užtikrinančiomis gatavo fiuzeliažo pašalinimą po suvirinimo. Kiekvienas darė savo: Aleksejus Žirovas atliko visus laužtuvų darbus, stovėdamas prie darbastalio, Sergejus Širiajevas lakstė po dalių dirbtuves, o Pavelas Pozdniakovas žiūrėjo pro nivelyro okuliarą. Dailidės vikriai ėmėsi dirbti prie kotų ir briaunų. Visur rankdarbių technologija užleido vietą serijinei technologijai su atitinkamai įvairia įranga.
Projektuotojai stengėsi neatsilikti visur, kur iškildavo problemų, kurių vis tiek nepavyko išvengti, nepaisant to, kad brėžiniai jau du kartus buvo išbandyti bandomojoje gamyboje, kuriant atsargines kopijas.
Pavargęs per dieną, laimingas grįžau į viešbutį, prieš tai vaikščiojęs palei Nevskį, kur, sankryžoje su Ligovka, buvo mūsų laikini namai. Ten manęs laukė netikėtas džiaugsmas.
Įrenginys AIR-6 fiuzeliažo suvirinimui gamykloje Nr. 47. Kairėje – E. G. Adleris
Nors jau žinojau, kad Sergejus Trefilovas turi gerą balsą ir kartais koncertuoja mėgėjų koncertuose, neįtariau, kad jis rimtai studijuoja vokalą pas dėstytojus, o ekspertai randa „deimantą gerklėje“. O čia, gyvendamas greta, jis man vienai surengdavo žavius koncertus. Jo lyrinis tenoras, mano nuomone, tembro grožiu nenusileido tuo metu labai populiarių ir dar gana jaunų dainininkų I. S. Kozlovskio ir S. Lemeševo balsams. Jo repertuaras buvo platus, o po švelnios arijos iš „Perlų žvejų“ skambėjo bravūriškos melodijos iš operos „Karmen“ ar žvalios Figaro dainos. Jo parašo numeris buvo Cavarodossi arija iš operos Toska, kurią jis nedvejodamas atliko mano prašymu dėl biso.
Taip mūsų dienos ir vakarai prabėgo komandiruotėje, kol atslūgo darbo įtampa. Vienas po kito konstruktoriai išvažiavo į Maskvą, išvažiavo ir Trefilovas, o aš kartu su mechanikais ir surinkėjais ilgam užstrigo Leningrade.
Šaltkalviai tuoj pat išsižiojo ir netrukus pastebėjo mano nepatyrimą moterų reikaluose. Maždaug darbštu būdu jie mane globojo, ir aš, vadovaujamas didelę patirtį turinčio Sergejaus Širiajevo, įveikiau natūralų nedrąsumą ir ėmiau greitai atsigriebti už laiką, kuris iki šiol buvo skirtas tik aviacijai.
Tiesą pasakius, prieš tai savo noru buvau taip apkrautas darbais, mokslais, o savaitgaliais ir sklandymo pamokomis, kad apie moteris net pagalvoti nebuvo laiko. Ir pagaliau tik čia, Leningrade, kur kažkada gimiau, turėjau laiko, pinigų ir vietos, kur be didesnio trukdymo galėjau susitikti su bet kuo. Iš pradžių man patiko, bet primityvus naujų pažįstamų skonis ir kultūros lygis mane pradėjo šiek tiek erzinti, o mano mentoriai taip pat išvyko namo, tad šis šėlsmas pamažu išblėso savaime. Tada Kellarevas, išmanusis procesų inžinierius iš vietinių darbuotojų, nuoširdžiai pradėjo intrigą prieš „maskvėnus“. Visuose susirinkimuose, kur reikėjo ir nereikėjo, jis ėmė garsiai trimituoti apie neva žemą mūsų piešinių kokybę. Be to, jis ir toliau nuolat rasdavo priekaištų kiekvienam dydžiui ir net reikalavo detaliai nubraižyti visus fiuzeliažo vamzdžius atskirai, nors puikiai žinojo, kad to niekam nereikia, nes vamzdžiai buvo nupjauti pagal šabloną, paimtą iš elingas.
Man tai atsibodo ir nusprendžiau atidžiau pažvelgti į gamyklos technologų, kuriems vadovavo Kellarevas, darbą. Vienoje iš aikščių pastebėjau, kad jie du kartus per klaidą atidėjo tą pačią fiuzeliažo dalį. Jaučiau pyktį ant Kellarevo, laukdamas kito jo išpuolio.
Pirmasis gamybos orlaivis AIR-6 gamykloje Nr. 47
Kai viename iš eilinių susitikimų su vyriausiuoju inžinieriumi jis pradėjo kalbėti apie žemą mūsų brėžinių kokybę, padariau pastabą:
„Pas mus jūs ieškote milimetrų, bet net nepastebite metrų po nosimi“.
Kellarevas susisprogdino ir pareikalavo įrodymų. Iškart iš susitikimo visi nuėjo į dirbtuves, kur įrodžiau savo žodžių teisingumą. Nuo to laiko net tapome draugais. Apsilankiau jo namuose, kur ant plikų kambario, apstatyto sofa su išsikišusiomis spyruoklėmis, sienų išdidžiai puikavosi spalvoti naktinio bombonešio paveikslai, kuriuos jis paliko apsigynęs baigiamąjį darbą.
1934 metų vasaros pabaigoje jau buvo montuojamas pirmasis gamybos AIR-6, ir man vėl pabodo skraidyti. Kitame aerodromo gale, kaip pastebėjau, nedidelė sklandytuvų pilotų grupė taikiai įsitraukė į standartinį sklandytuvą. Nuėjęs ten, parodžiau savo asmens dokumentą ir paklausiau:
- Leisk man skristi.
Jų instruktorius, jaunas vaikinas, sutiko. Tada pasidariau įžūlus ir, surišęs abu kiekvieno amortizatoriaus galus, surinkau daugiau žmonių, kad jį įtempčiau.
Pakilau apie 50 metrų aukštyje, pasigrožėjau kone viso Leningrado vaizdu ir, nuvažiavęs per toli, nekreipdamas dėmesio į greičio praradimą, bandžiau daryti staigų posūkį. Sklandytuvas, žinoma, nukrito iš karto trisdešimt metrų (gerai, kad dar neįkrito į uodegą), kai pagaliau susimąsčiau, pavyko staigiai atsistumti nuo savęs, išlyginti ritinį ir kažkaip nusileisti.
Šis skrydis nudžiugino kvailus sklandytuvų pilotus, bet patraukė ir specialistų dėmesį, kurių vienas atbėgo šaukdamas:
- Kas ką tik skrido?
- Aš, ką?
– Ar pavargote gyventi?
– Dar ne.
– Tai chuliganizmas. Jūsų dokumentai.
Pažiūrėjęs į mano piloto pažymėjimą, patvirtinantį mano, kaip B klasės sklandytuvo piloto, laipsnį, jis kiek atvėso, bet man pažymėjimą grąžino tik gavęs garbės žodį daugiau čia neskristi.
Tada užsiregistravau į desantininkų grupę ir pradėjau reguliariai lankyti teorinius užsiėmimus bei mokymus.
1934 m. rudens pradžioje pirmasis gamybos orlaivis AIR-6, baigtas ir nudažytas ne prasčiau nei prototipas, buvo nugabentas į aerodromą ir paruoštas skrydžiui. Šia proga į Leningradą atvykęs Jakovlevas apsistojo prabangiame viešbutyje „Astoria“. Iš anksto tikėdamasis sėkmės, jis užsisakė šventinę vakarienę.
Laukdami pirmojo skrydžio su AeS atsigulėme ant žolės. Tada parašiutininko instruktorius Zevajevas kreipėsi į mane su klausimu:
-Ar tu ketini šokti? Pradėsime dabar.
Pažadėjau ateiti po pusvalandžio. AES manęs paklausė:
- O kam tau to reikia?
- Įdomus.
Po sėkmingo pirmojo serijinio AIR-6 skrydžio patraukiau į kitą aerodromo galą, kur matėsi U-2, o aerodrome susirinkę gamyklos žmonės nesiskirstė, norėdami stebėti mano šuolį. . AE taip pat liko.
Čia jie manęs jau laukė. Gydytojas priėjo ir pajuto jo pulsą.
- Kiek? - Aš paklausiau.
– 180.
- Vadinasi, tu negali šokinėti?
- Kodėl? Visi daro.
Na, manau, viskas! Vis dar guliu ant žemės, bet mano širdis plaka kaip pašėlusi. Kas nutiks ten, lėktuve, kai tu šoksi?
Bet tada jie sugalvojo parašiutą, aš įlipau į kabiną, variklis pradėjo burzgti, ir mes pakilome. Maniau, kad lėktuvas apsuks du ratus ir beveik nusiraminau, kai, dar nebaigęs pirmojo, pilotas pasakė:
- Išeik!
Dar būdamas ant žemės daviau sau priesaiką: nedelsdamas vykdyti komandas, todėl staigiai atsistojau, bet užpakalinis parašiutas už kažko užkliuvo. Aš trūktelėjau į priekį – priekinis įstrigo. Tada, elgdamasis atidžiau, atsitiesiau, perlipau per šoną, viena ranka įsikibęs į kabinos kraštą, vieną koją uždėjau ant sparno, o kitą įkišau į laiptelį ir tik spėjau sugriebti žiedą. mano dešinė ranka, kai išgirdau:
- Šokinėti!
Trumpai žvilgtelėjęs per petį ir nematęs nieko, išskyrus kažką rudo ir geltono, jis paleido kairę ranką.
Prieš traukiant žiedą mus mokė skaičiuoti iki trijų, bet aš neskaičiavau, o, šiek tiek palaukęs, nedrąsiai pabandžiau traukti žiedą. Tai nepasidavė, o po kojomis pasirodė mėlynas dangus. Sugriebiau žiedą abiem rankomis ir jis lengvai išsitraukė. Na, ačiū Dievui, dabar belieka šiek tiek palaukti.
Bet laukti nereikėjo. Mane traukė be ceremonijų ir tvirtai. Pažvelgiau aukštyn – baltas kupolas mėlyname fone. Žemyn yra ruda žemė. Aplink yra horizonto linija. Ir toks lengvumas, tiesiog džiaugsmas. Viskas baigta.
Tačiau paaiškėjo, kad dar ne viskas baigta.
Pirmas įspūdis buvo toks, kad aš šiek tiek siūbavau, pakibęs tarp dangaus ir žemės. Tada žemė atrodė arčiau. Tada artėjimas įsibėgėjo, prisiminiau, ko buvome mokomi, ir bandžiau pasukti veidą į vėją. Sukryžiavęs rankas virš galvos, sugriebiau linijas ir traukiau jas į skirtingas puses. Bet kažkodėl žemė nuo manęs pabėgo. Kai paleidau eilutes, tai buvo ta pati istorija. Skubėjau pirmyn atgal, griovimas taip pat pakeitė kryptį. Kai pagaliau supratau, kad savo siūbavimą klaidinu su vėju, žemė staiga greičiau pajudėjo link manęs ir... trenk! Kažkas traškėjo kairėje čiurnoje. Bandžiau keltis, bet smarkiai skaudėjo koją ir vėl teko atsisėsti.
Žmonės bėgo link manęs. Su jų pagalba aš kažkaip nuklydau į gamyklą, bet čia yra problema: yra tik viena gamykla „Emka“, bet yra du vadovai. Direktoriaus pavaduotojas Šulmanas komanduoja: „Į Astoriją“, o gamyklos budėtojas, jau perėmęs teises, mano draugas Ženija Kapitonovas: „Į ligoninę“. Galiausiai radome kompromisą: vienu skrydžiu nuvežkite mane į ligoninę ir toliau į Astoriją.
Kai atvykome į ligoninę. Konyashinas ir nusivedė mane laiptais, Šulmanas kairėje, AeS dešinėje, ir aš jam pasakiau:
– Taip, Aleksandrai Sergejevičiau, atsisėdau tau ant kaklo.
- Palauk, - juokavo jis. - Aš tau dar kartą atkeršysiu.
Šulmanas sukikeno į savo juodą garbanotą barzdą, bet man tai nebuvo linksma: jie ruošėsi linksmai eiti plauti pirmojo serijinio AIR-6 skrydžio, o šioje žirgų įstaigoje manęs laukė liūdna lova.
Tiesa, nebuvo itin nuobodu. Jau kitą dieną po to, kai jie uždėjo įtvarą ant lūžusio kaulo ties čiurna, kalėjas pasirodo moters pavidalu su guminiu plaktuku ir, nuėmęs įtvarą, pradeda baksnoti į vos pradėjusį gyti lūžį. . Mano akys iš skausmo beveik iššoka iš lizdų, aš raityuosi ir dejuoju, o palatoje besirangantys kaimynai raitosi iš juoko.
Tiesa, aš, nusidėjėlis, prisijungiu prie jų, kai mano lova tampa kita šio kankintojo auka. Į klausimą „Kodėl tu tai darai?“ ji atsakė:
– Šis metodas sukelia kraujo priplūdimą į skaudamą vietą ir pagreitina gijimą.
– O gal geriau pacientus palikti ramybėje?
Ne, neatsitiktinai ši ligoninė pavadinta Konyashin vardu. Joje yra kažkas arklio.
Tačiau ligoninėje viskas nebuvo taip nemalonu. Greičiau tai yra atvirkščiai. Nežinau, ar dėl šių kankinimų, ar tik dėl jaunystės, bet lūžis greitai pradėjo gyti. Pradėjau vaikščioti lėtai, o tai palengvino tai, kad buvo lūžęs tik vienas mažas kaulas, o didysis nebuvo pažeistas. Nuotaiką pakėlė ir mane aplankę draugai iš lėktuvų gamyklos.
Tačiau ypač malonūs buvo šuolių su parašiutu instruktorės Veros Fedorovos, pasaulio rekordininkės tarp moterų šuolių iš daugiau nei 6 kilometrų aukščio be deguonies aparato, vizitai, kuri dar prieš Zevajevą vedė parengiamuosius užsiėmimus su mūsų grupe. Nors ji buvo ištekėjusi, tai jos ne itin siejo, todėl mūsų santykiai, ypač po ligoninės, peržengė bičiulystės ribas. Ir tik išvykimas iš Leningrado nutraukė mūsų pažintį.
Metamorfozė
Grįžęs iš Leningrado į Maskvą, savo projektavimo biuro Aviatsionny Lane neradau. Paaiškėjo, kad visi persikėlėme į naują vietą, kur OKB im. A. S. Jakovleva. Įspūdingoje teritorijoje stovėjo vieno aukšto mūrinis statinys. Ten, vienoje didelėje patalpoje, iš pradžių buvo įsikūrę Lengvosios aviacijos grupės dizaineriai. Čia tada buvo trys stalai, prie kurių, veidu į dizainerius, sėdėjo Trefilovas, Beliajevas, o kartais ir Jakovlevas. Pirmoje eilėje, priešais Jakovlevo stalą, jie davė man vietą. Kairėje sėdėjo Glebas Sedelnikovas ir Andrejus Jastrebovas. Tada dar apie dvidešimt projektuotojų ir skaičiavimo inžinierių.
Kol mes Leningrade, kaip galėjome, teikėme techninę pagalbą įsisavinant AIR-6 gamybą serijinėje gamykloje, čia, Maskvoje, laiko negaišome. 1934 m. vasaros pabaigoje buvo pastatytas pirmasis Jakovlevo suprojektuotas konsolinis monoplanas AIR-9. Tai buvo tokio tipo bandomasis lėktuvas, po kurio sekė panašūs AIR-10 ir Y-20. Paskutinis iš jų tapo plačiai žinomas kaip UT-2, pastatytas didelėmis serijomis.
Lovų dirbtuvių teritorija, kur 1934 metais persikėlė Jakovlevo projektavimo biuras
Anksčiau pagaminti trys AIR-6 prototipai ir prie jų pritvirtintas pirmasis serijinis iš Leningrado buvo sujungti į vieną grupę – „kolūkį“, kaip buvo pravardžiuojama, ir išsiųsti į tolimą skrydį Maskva–Irkutskas. Maskva, kuri saugiai ir pompastiškai baigėsi Tušine 1934 m. rugpjūčio 18 d., Aviacijos dieną su gausia minia žmonių.
Jakovlevas ir jo lengvosios aviacijos grupė pasirodė atkaklūs, 1933 m. gavo lovų dirbtuvių teritoriją, o po metų – GUAP (Pagrindinio aviacijos pramonės direktorato) gamyklos Nr. 115 statusą. Tiek teritorija, tiek pastatai pamažu, iš dalies padedant patiems švarinimosi dienas organizuojantiems darbuotojams, įgavo padorią išvaizdą.
Vieną dieną, mano naiviu supratimu, apsilankė gamyklos Nr. 39 Centrinio projektavimo biuro vadovas Sergejus Vladimirovičius Ilušinas, kuris nuo 1935 m. gruodžio mėn. vadovavo ir Valstybinės aviacijos administracijos Eksperimentinės orlaivių gamybos skyriui. „draugiškas“. Pasivaikščiojęs po gamyklos teritoriją su AES, jis aplankė ir Jakovlevo „biurą“.
Trefilovas ir Beliajevas diplomatiškai išvyko, o į mane, kuris žvelgė į piešinį ir sėdėjau tiesiai priešais juos, nebuvo atsižvelgta. Pakėliau ausis.
- Na, ką tu čia veiki? - Ateik pas mane į Centrinę klinikinę ligoninę, aš tau duosiu visą komandą ir dirbsiu tavo sveikatos labui.
- Ką tu kalbi, Sergejai Vladimirovičiau, aš negaliu to susitvarkyti.
- Apie ką tu kalbi? Aš jums padėjau anksčiau, o dabar kortelės yra jūsų rankose.
„Sutinku“, – pagalvojau sau. – „Toks glostantis pasiūlymas“.
- Ne, Sergejai Vladimirovičiau, aš nepasiruošęs. Ten turite tokius asus kaip Grigorovičius, Polikarpovas. Kaip aš galiu su jais konkuruoti? Aš išmoksiu čia, įgysiu geriau, o tada grįšime prie jūsų pasiūlymo.
„Veltui, – galvoju, – ten taip įdomu, yra tokių galimybių, bet jis, ekscentrikas, atsisako.
Taigi Ilušinas išėjo be nieko.
Dabar, žvelgdamas atgal, suprantu: tikriausiai Ilušinas, toliaregis žmogus, norėjo apkarpyti Jakovlevui sparnus, pastebėjęs, kad Centrinės klinikinės ligoninės specialistai Sergejus Makarovas, Jakovas Suzdalcevas, Viktoras Šelepčikovas jau kreipiasi į jį. . Gali būti, kad prie to prisidėjo ir aviacijos pramonės lyderiai.
1935 m., atvykęs į Maskvą po kitos kelionės į Leningradą, užsukau į AES pakalbėti apie AIR-6 orlaivių įtraukimo į seriją eigą. Jis klausėsi gana abejingai, tikriausiai galvodamas apie savo dalykus ir staiga paklausė:
– Ar galėtumėte paimti vieną iš I-5 naikintuvų ir paversti jį dviviečiu?
- Lengva kaip pyragas. Vienintelis dalykas, kurio jums reikia, yra jėgos skaičiuotuvas.
- Atsiųsiu tau stiprų. Kaip galite tvarkyti šį reikalą?
– Leningrado gamyklos Nr.47 vyriausiasis inžinierius Šaroiko tik išgirs tavo vardą, duos bet ką ir užmerks akis į šį reikalą.
- Na, grįžk ir palinkėk sėkmės!
Nuriedėjęs į šalį vieną iš remonto laukiančių I-5, įsakiau išimti tris iš keturių kulkosvaidžių ir nupjauti vamzdinį suvirintą fiuzeliažą už piloto kabinos. Nubraižęs ant aikštės naujos galinės fiuzeliažo dalies santvaros šoninę sienelę, ant jos iškabinau vamzdžius, kurių matmenis patikslino atvykęs jaunas skaičiavimo inžinierius Georgijus Pakhomovas.
Norint išlaikyti išlyginimą ir svorį, kulkosvaidžių nuėmimo nepakako. Teko dar labiau palengvinti ramentą, sunkią spyruoklę pakeitus lengva erdvine santvara su plokšteline gumos amortizacija, kuri tuo metu buvo madinga. Suvirinti fiuzeliažo šonai buvo šiek tiek išlenkti, sujungti skersiniais vamzdžiais ir sutvirtinti plieniniais skersiniais raiščiais. Buvo suvirinta nauja uodegos dalis su anga viršuje antrajam įgulos nariui ir paruoštas dviviečio naikintuvo I-5 treniruoklio versijos rėmas.
Lėktuvas nuriedėjo atgal į bendrąją surinkimo liniją ir po poros mėnesių naujai išklotas ir nudažytas modifikuotas naikintuvas I-5UTI buvo nugabentas į gamyklos Nr. 47 skrydžio bandymų stotį. galinė kabina, antras skydelis ir nedidelis prietaisų skydelis su keliais įrenginiais. Antrojo orlaivio valdymo pedalai ir rankena buvo pastatyti ant grindų, o dubliuotos variklio valdymo svirtys – kairėje. Prieš bandomuosius skrydžius lėktuvas buvo pasvertas ir ant antrosios sėdynės pritvirtintas krovinys.
Grįžęs iš kito bandomojo skrydžio, pilotas P. P. Skarandajevas metė per petį:
— Sparnas dreba uodegoje.
„Bet mes, – sakau, – nepalietėme sparnų dėžutės, o uodegos ilgis senas, kodėl sparnas staiga drebėjo?
-Jei netiki, skrisk pats.
Kai skridome kitą dieną, dar prieš pakilimą, nustebau pamačiusi priešais mane kabančius piloto saugos diržus. Na, manau, jei jis neprisirišęs, tai ir aš neturėčiau.
Staigiai, labai staigiai pakilęs, pakilęs į 2,5 km aukštį, Skarandajevas pašalino dujas ir įjungė I-5UTI į kairę. Iš pradžių lėktuvas sudužo, tiek, kad įsisiurbė į mano pilvo duobę, o paskui smarkiai apsisuko.
Tik tada pagaliau pastebėjau, kad pilotas ne tik prisisegė pečių diržus, bet ir jo juosmens diržai buvo prisisegę, o mano – ne! Mano kojos buvo plačiai išskėstos, kad netrukdytų judėti pedalams ir antrajai valdymo rankenai, rankos pirmiausia sugriebė už sėdynės kraštų, o prasidėjus uodegos sukimui, jos ėmė pašėlusiai blaškytis už nugaros, ieškodamos diržai.
Plona aukštimačio adata greitai suskaičiavo šimtus metrų. Jau ruošiausi rasti vieną diržą, bet tada lėktuvas, išlipęs iš kairiojo sukimosi, beveik be pauzės įkrito į dešinįjį. Tai privertė mane numesti rastą diržą ir vėl paimti sėdynę.
Prisiminęs sparno drebėjimą, pažvelgiau pirmiausia į kairę, į jo galą, pro kurį beprotiškai veržėsi debesys, paskui į dešinę. Sparno vibracijos nepastebėta.
Pažiūrėjus į aukščiamatį, kuris rodė apie 500 m, pagaliau ruošiausi atsipalaiduoti, bet taip nebuvo! Ištraukęs lėktuvą iš sukimosi, nes nebuvo kur toliau suktis, Scarandajevas pradėjo sukti kilpas, posūkius, riedėjimus, Immelmanus ir kovinius posūkius, spausdamas vis žemiau ir žemiau prie žemės. Pamažu ant geležinkelio pylimo prie aerodromo ėmė būriuotis žmonės stebėti šio nemokamo cirko.
Tarp atskirų figūrų vis dar bandžiau surasti savo nelemtus diržus, bet jų neradau iki pat skrydžio pabaigos. Ačiū Pavelui Petrovičiui, kad jis niekada nekabino aukštyn kojomis, kitaip būčiau turėjęs prisiminti apie parašiutą.
Kai nusileidome ir nuėjome nuo lėktuvo, turėjau laiko atgauti kvapą ir pasakiau:
- Bet nėra sparnų drebėjimo!
- Ne? Na, po velnių.
Čia ir baigėsi gamykliniai bandymai. Scarandajevas perkėlė lėktuvą į Maskvą, o aš kartu su AIR-6 – į kitą Leningrado gamyklą – Nr.23.
Vėliau, prieš karą, turėjau galimybę pačiam „pasukti vyrius“ lėktuve. Tai buvo skrendant UT-2 iš Maskvos į Leningradą. Lėktuvu skrido pilotas bandytojas Viktoras Rastorguevas. Oras buvo geras, lėkėme ir skridome tiesia geležinkelio linija aštuonių šimtų metrų aukštyje, kai paprašiau draugo leidimo laikyti valdymo lazdelę. Praskridęs apie penkiolika minučių, klausiu:
- Viktorai, ar bent kartą gyvenime surizikuosite man patikėti negyvą kilpą?
- Pirmyn. Tiesiog pirmiausia pažiūrėkite, kaip aš tai darau.
— Tai tiek, suprantu: įsibėgėkite iki 260 km/h, palaipsniui tempkite lazdą link savęs, viršutinėje padėtyje, būdamas aukštyn kojomis, sumažinkite dujas, stumkite lazdą link savęs iki galo, o nardydami šiek tiek stumkite. į priekį ir tada labai sklandžiai pereikite į horizontalų skrydį.
– Teoriškai viskas teisinga. Dabar pirmyn pats.
Kai tik padidinau variklio sūkius ir nuspaudžiau rankeną nuo savęs, variklis pradėjo barškėti greičiau, greitis pradėjo didėti, tačiau spaudimas rankenai nuo vairų pradėjo pastebimai didėti. Kai greičio indikatoriaus rodyklė priartėjo prie 260 km/h, patraukiau lazdą link savęs, o kai žemė pradėjo judėti atgal, o priekyje liko tik mėlynas dangus, patraukiau lazdą link savęs, ištraukiau dujas ir pamačiau, kaip atsiranda žemė. vėl iš už nugaros . Pradėjau pamažu tolinti nuo savęs rankeną, žemė grįžo į įprastą vietą, tik horizonto linija buvo šiek tiek iškreipta.
- Viską padariau teisingai, - išgirdau Viktoro balsą, - bet pakreipimą reikia pašalinti.
- Dabar pakartosiu dar kartą.
- Nagi nagi. Nepamirškite ir geležinkelio.
Kai pasiekiau šeštąją kilpą, Viktoras perėmė kontrolę ir pasakė:
„Galbūt būtumėte padarę vidutinį pilotą, bet niekada nebūtute padarę tūzo, tai tikrai.
- Kodėl?
– Reakcijos per lėtos. Kaip sakė instruktoriai, „atsižvelgiama į karvės refleksus“.
...Kai pagaliau grįžau dirbti į Maskvą, man kaip pagrindiniam konstruktoriui buvo patikėta statyti naują keleivinį lėktuvą AIR-11, tokį pat trivietį kaip ir AIR-6. Jam labai patiko S. V. Iljušinas, kuris pats mėgo skraidyti ir, kaip sakoma, „žiūrėjo į akis“. Nepaisant beviltiško Jakovlevo pasipriešinimo, Sergejus Vladimirovičius privertė pastarąjį perduoti lėktuvą asmeniniam disponavimui. Kaip baiminosi Jakovlevas, vieną dieną grįžęs iš Voronežo dėl variklio gedimo Ilušinas avariniu būdu nusileido ant suarto lauko ir nusirėžė antakį. Po to likęs randas pakėlė tą antakį, suteikdamas jo veidui nustebusią išraišką.
AIR-11
Po to, kai Aleksandras Sergejevičius Jakovlevas tapo savo naujai įkurtos gamyklos direktoriumi, jis tarsi apsiavė vaikščiojimo batus. Po „vienuolikto“ lėktuvo sekė „dvyliktasis“ su ištraukiama važiuokle, kuriuo V. S. Grizodubova ir M. M. Raskova nuskriejo 1444 km, nustatydami šios kategorijos orlaivių pasaulio atstumo rekordą.
Neignoruodamas prietarų, Jakovlevas pasigedo trylikto numerio, [3 – Po 13 numeriu buvo suprojektuotas lėktuvas su dviem 240 AG varikliais, bet nepastatytas. ir su uždara kabina. — Maždaug red.] „keturioliktosios“ mašinos statybą patikėjo Longinui Lis, labai gabiam konstruktoriui, kuris mus labai nustebino savo išmone ir išradingumu.
Puikus švaros ir tvarkos šalininkas Jakovlevas negalėjo susidoroti su netvarka ir chuliganiškais užrašais, kurie atsirado ant gamyklos viešųjų tualetų prekystalių sienų. Longinas, dalyvavęs kitame Jakovlevo sumušime valytojas, ramiai pastebėjo:
„Valytojos neturi su tuo nieko bendra“.
– Ką gali pasiūlyti? — susierzinęs paklausė AES.
- Esmė ta, kad tualetai nėra tinkamai išdėstyti, - ramiai tęsė Longinas. — Juose sumontuotos tualeto sėdynės skirtos atskiriems butams, o ne viešiesiems tualetams, o kabinos turėtų būti kitokios.
- Kaip? — vis labiau susijaudinęs paklausė AES.
- Nupiešsiu ir rytoj parodysiu, - lygiai taip pat ramiai baigė Lapė.
Kitą rytą AE atidžiai išnagrinėjo jo eskizus, iškart juos pasirašė ir buvo atlikta tualetų rekonstrukcija. Prie kiekvienos klozeto sėdynės šonuose buvo pastatyti tvarkingi naktiniai staleliai, šiek tiek žemesni už klozeto sėdynes, kad ant klozeto žmonės galėtų atsiremti į kulnus į klozeto sėdynes, nuo kurių visur buvo nuimtos medinės sėdynės. Taip pat buvo pašalintos kajutės su spynomis, pakeistos užtvarais su durimis, siekiančiomis tik juosmenį.
„Viskas apie psichologiją“, - paaiškino Longinas. – Kai žmogus yra izoliuotas, jis jaučia savo nebaudžiamumą ir daro piktadarystę, kai tik nori. Ir būdamas aiškiai matomas, stabiliai stovėdamas ant pjedestalų, jis norom nenorom elgiasi padoriau.
Šie tualetai ilgą laiką buvo laikomi gamykloje, tyliai mokydami žmones būti tvarkingais.
Longinas, pradėjęs dirbti „keturioliktosios“ pagrindiniu dizaineriu, susidūrė su sparno kūrėjų sukurtu absurdu. Tiek priekyje, tiek gale buvo posūkiai išilgai orlaivio ašies, o briaunose buvo numatyti langai, kad būtų galima pravažiuoti. Šiame orlaivyje pirmą kartą mūsų praktikoje buvo panaudotas pralaidinis sparnas, be veikiančių jungčių. Kai šonkauliai turėjo būti suverti ant pagal orlaivio simetrijos ašį išlenktų kotų, paaiškėjo, kad jų uždėti neįmanoma. Jei užsidedate vidines, judindami link vidurio, tai išorinių uždėti negalite, nes tarpeliai taip priartės, kad kita pora netilps.
Tada Lapė pareikalavo, kad visi išeitų iš dirbtuvės, išskyrus du stalius. Po pusvalandžio visiškai surinktas sparnas stovėjo ant estakadų.
Ilgai galvojome, kaip jam tai pavyko, kol pats paaiškino: užsidėjus išorinius šonkaulius reikia juos perkelti į centrą tik atstumu tarp dviejų gretimų šonkaulių. Tada tarpikliai susijungs pakankamai, kad galėtumėte užsidėti kitą porą. Kartodami šią operaciją, turite perkelti jau uždėtus šonkaulius vienas prie kito, nuosekliai surišdami kitą porą, kol bus uždėta paskutinė pora, o visi šonkauliai ir kotai užims įprastas vietas:
AIR-14 (UT-1) A. S. Jakovlevo projektavimo biuro kieme, 1936 m.
Lis sėkmingai užbaigė savo „keturioliktąjį“ projektą. Jis buvo pradėtas gaminti serijiniu būdu ir buvo priimtas tiekti skrydžių mokykloms ir skraidymo klubams pavadinimu UT-1.
Kitas labai energingas inžinierius Vladimiras Kotovas išbandė savo jėgas kaip pagrindinis dizaineris, tačiau, neturėdamas reikiamos erudicijos, taip sunkiai dirbo, kad Jakovlevas buvo priverstas jį atleisti iš „šešiolikto“, o nebaigtą orlaivį perdavė man. baigti. Volodia įvarė tiek daug „ligų“, kad aš negalėjau susidoroti su pavėluotu „gydymu“. Apsiribojęs šio orlaivio patikslinimu tik iki parodos būklės, kai net orlaivio oro sraigtas buvo sumontuotas sukantis dešine, o variklis sukosi į kairę, atsidūriau bendrininku statant pirmąjį Jakovlevo lėktuvą. , kuris niekada niekur neskrido.
Kotovas amžiams atsisakė projektavimo darbų, imdamasis administracinio darbo, o kaip bausmę už bendras mūsų nuodėmes, ištisus metus atsisėdau prie paprasto dizainerio valdybos.
Savaitgaliais dažnai rengdavome grupines išvykas už miesto sunkvežimiu su palapine, dažniausiai su nakvyne, kur leisdavome laiką kartu ir linksmindavomės. Neapsieita be žvejybos, gėrimo ir žuvienės. Pagrindinis šių kelionių organizatorius buvo Andrejus Jastrebovas, kuris tuo metu jau buvo baigęs Maskvos aviacijos instituto korespondencijos skyrių ir tapęs mūsų projektavimo biuro vyriausiuoju inžinieriumi.
1937 m. pavasarį buvo pradėta kurti pirmoji Jakovlevo projektavimo biuro dviejų variklių transporto priemonė - „septynioliktoji“, kūrimo garbė, kuri buvo suteikta man, kaip pagrindiniam dizaineriui. Po šiuo numeriu jie paguldė konsolinį monoplaną su žemu sparnu, mišrios konstrukcijos, su dviem šešių cilindrų oru aušinamais varikliais, kurių cilindrai stovėjo vienoje eilėje, galva žemyn. Kiekvienas variklis išvystė 220 AG galią. ir mūsų šalyje jau buvo statomas pagal prancūzų kompanijos Renault licenciją su MV-6 prekės ženklu.
Akivaizdu, kad vienas dalykas yra statyti lengvus ir net greitus sportinius lėktuvus, o visai kas kita – statyti karinį dviejų variklių, nors ir nelabai didelį, bet vis tiek trivietį mokomąjį bombonešį.
Prieš akis iškilo greitaeigio bombonešio Tupolev SB vaizdas. Jis, skirtingai nei TB-1 ir TB-3, turėjo ne gofruotą, o lygų duraliuminio apvalkalą, vidinę bombos pakaba, ištraukiamą važiuoklę ir gana supaprastintas variklio naceles bei visą orlaivį. Išsiųstas į Ispaniją remti respublikonų ginkluotųjų pajėgų, jis ten gerai pasirodė, atsisakė naikintuvų palydos ir drąsiai skrido virš Franko teritorijos.
AIR-17 (UT-3)
Norint apmokyti ir apmokyti tokio tipo bombonešių įgulas, oro pajėgoms reikėjo pigesnio, mažiau galingo ir nepretenzingo lėktuvo.
Atsižvelgdamas į to meto poreikius, Jakovlevas ir jo nepakeičiamas maketuotojas Leva Shekhter nusprendė patenkinti teisėtus oro pajėgų vadovybės norus. Kartodamas pagrindinį SB įgulos, šaulių ginklų ir bombonešių išdėstymą, mūsų „septynioliktasis“ skyrėsi tik tuo, kad turėjo pigesnę mišrią konstrukciją ir buvo aprūpintas ne tokiais riebiais ir mažiau galingais oru aušinamais MV-6 varikliais. Netgi hidraulinė važiuoklės įtraukimo ir sklendių valdymo sistema buvo pasiskolinta iš SB ir susideda iš serijinių šio orlaivio elektrohidraulinių mazgų.
Netikėtas džiaugsmas
1937 m. gegužę Sergejus Trefilovas netikėtai vakare subūrė mus keturis: Andrejų Jastrebovą, Levą Šekhterį, Kostją Sinelščikovą ir mane. Jis iškilmingai pažvelgė į mus ir pasakė:
- Na, indai, mes važiuojame į Prancūziją.
- Apie ką tu kalbi? Rimtai? Tai negali būti! – pradėjome šaukti vienas kitam.
- Viskas gerai. AE dabar yra. Išsiunčiau telegramą „Ateik skubiai“. Sutiko su GUAP. Nuo rytojaus registruokitės.
Prasidėjo bėgimas. Gamykla, GUAP, Senoji aikštė, bankas ir nežinau, kur dar nebuvome. Dėl to kišenėje buvo mūsų pinigai, frankai, traukinio bilietas ir užsienio pasas.
Varšuvoje traukinys pusvalandį sustoja dviejose stotyse. Žvalūs lenkų taksistai siūlo pasivažinėti po miestą ir norinčius nuvežti į antrąją stotį, tuo pačiu traukiniu. Mes su Andrejumi rizikavome ir nesigailėjome. Miestas mums pasirodė gana provincialus, bet moterys... Tiek daug gražuolių vargu ar kitur galima pamatyti, tad spėjome tik pasukti galvą.
Berlynas padarė įspūdingą įspūdį. Švara, tvarka ir labai judrus eismas gatvėse pribloškė, bet vienas epizodas viską sugadino. Patikrinimą atlikę Vokietijos muitininkai, įlipę į traukinį prie Lenkijos sienos, mūsų vagoną pasiekė kaip tik Berlyne. Leono Schechterio daiktuose buvo užrašų knygelė, kuri patraukė civiliais drabužiais vilkinčio vyro dėmesį. Jame buvo daug lėktuvų piešinių.
„Ar jūs, – vokiškai paklausė civilis, – esate ispanų lakūnas?
Leva, taip pat vokiečių kalba:
– Ne.
Bet pasirodė, kad to nepakanka. Sąsiuvinis ir Šekhteris buvo kažkur nutempti iš vežimo. Juos sulaikyti bandęs stambus vaikinas Andrejus buvo taip stipriai stumiamas į krūtinę, kad uždusęs nuskrido.
Tiesa, prieš pat traukiniui išvykstant Schechteris grįžo su savo sąsiuviniu ir pasakė, kad jam buvo atliktas visas tardymas, kuris baigėsi sakramentiniu klausimu – ar jis žydas?
Kai Leva atsakė teigiamai, vokiečiai pasitarė ir jį paleido.
Į Paryžių atvykome anksti ryte. Perone mus pasitiko nepažįstami žmonės ir paklausė:
- Ar tu iš Maskvos?
- Taip, bet iš kur tu žinai?
- Kaip tu gali nesužinoti? Tokios plačiabrylės kepurės čia jau seniai nedėvimos, o būreliais nevaikšto.
Trefilovas iškart nuėjo su jais į Prekybos misiją, ir mes nusprendėme eiti pėsčiomis.
Pati pirmoji ilga gatvė pasiklydo tolumoje lengvoje ryto migloje. Dar nepabudę namai su uždarytomis langinėmis atrodė kaip miegantys, daugiaakiai milžinai nukarusiais vokais. Viename iš balkonų ant plonos grandinėlės šėlo sutramdyta beždžionė, kartais staiga sustingdama ir žvelgdama į mus savo žmogiškomis akimis.
Vešli pavasarinė žaluma dar neišbluko. Medžius ir krūmus papildė gebenės, šen bei ten pindamos namų tvoras ir sienas.
Retkarčiais pasirodantys sunkvežimiai ir praeiviai miesto ramybės itin netrikdė. Gilindamiesi į kitas gatves, aptikome daugybę kavinių, kurios dirbo visur, nepaisant ankstyvo valandos. Jų nedideli staliukai iš dalies stovėjo pakelėse, kur tikrai greitai galėjai pavalgyti, atsigerti ar net atsigerti.
Mūsų pažintis su gamyba prasidėjo nuo kelionių po automobilių milžiną Renault. Tada apsilankėme jos antrinėje aviakompanijoje Codron, kurioje apsigyvenome ilgam. Įdomu, kad būtent Caudron lėktuvu kartu su Farmanu mano tėvas skrido ir kovojo Pirmajame pasauliniame kare. Vėliau sužinojome, kad Prancūzijoje dirbo sovietų pirkimo komisija, kuriai pirmininkavo žymus TsAGI darbuotojas A. A. Dubrovinas, kuri nusprendė nupirkti keturis Codron lėktuvus. Komisijos narys Jakovlevas tam prieštaravo. Jis ne be reikalo tikėjo, kad tokius lėktuvus galime pagaminti patys. Dubrovinas reikalavo pats, prašydamas Jakovlevo atsiųsti savo specialistus, kad jie priimtų techninę dokumentaciją. Taip atsidūrėme Paryžiuje.
Trumpai apžiūrėję augalą buvome pavargę, alkani ir dėl paprastumo pasiteiravome gidų, kur čia galėtume pavalgyti. Net neįsivaizdavome, kad, priešingai nei pas mus, prancūzų įmonėse nėra valgyklų, o visi valgo ne savo teritorijoje, laimei, pietų pertrauka trunka pusantros valandos.
Dulyak ir Chanplevier, bendrovės „Caudron“ atstovai, pasitarę, matyt, nusprendė, kad jų klientai būriuojasi į banketą. Nuvedė mus į viršutinį gamyklos būstinės aukštą, kur didžiojoje salėje kilo šurmulys. Stalai buvo perkelti, atsirado staltiesė, kėdės, indai ir apsamanoję sendinto vyno buteliai. Kaip paaiškėjo, šventiniai garsios prancūzų virtuvės pietūs buvo pristatyti iš netoliese esančio restorano.
Aromatingas vynas greitai įėjo į mūsų galvas, juolab kad buvo geriamas tuščiu skrandžiu. Kai jie susėdo prie stalo, Andrejus drąsiai šakute paėmė nevalgomą artišoko gėlę ir iškart įsikišo į burną. Prancūzai žiūrėjo į jį nustebę, stebėdami, kaip jis ėmė pašėlusiai jį kramtyti, o paskui lengvai praryja šį dygliuotą šieną, nuplaudamas jį gurkšniu vyno. Mūsų šeimininkų nuostaba užleido vietą vos santūrioms šypsenoms. Diplomatiškas ponas Dulyakas tyliai suskubo su kitu artišoku pademonstruoti, kaip jį valgyti. Padėjęs spygliuką į šalį, išlaisvino kotelį nuo lapų ir, nupjovęs, suvalgė gabalėlį subtilaus skanėsto.
Negailestingas Jastrebovas perėjo prie šparagų, taip pat valgydamas nevalgomus stiebus. Tai pastebėjęs, J. Chanplevier pradėjo peiliu grandyti nuo jų mėsą, taip parodydamas, kaip jie buvo valgomi.
Po gyvo pokalbio ir skanaus pavalgymo, buvo patiekta kažkas saldaus ir padėti dubenys su rausvu skysčiu.
Nors buvome suvargę, stengėmės prie stalo nedaryti nieko, ko nedarytų mūsų svetingi šeimininkai. Tačiau net ir čia Andrejus negalėjo atsispirti ir vėl parodė „iniciatyvą“. Jis vienu įkvėpimu ištuštino puodelį, kuris, kaip vėliau paaiškėjo, buvo skirtas pirštams nusiplauti po saldumynų.
Per šią iškilmingą vakarienę visi padarėme daug klaidų, tačiau pagrindinė buvo ta, kad ant staltiesės prieš kiekvieną iš mūsų buvo sunku nuplauti mūsų buvimo pėdsakų.
Prisiminimai apie patirtą pažeminimą kažkaip sušvelnėjo po karo, kai pavyko dalyvauti Jakovlevo vakarienėje, skirtoje prancūzų misijos, atvykusios į OKB derėtis dėl galimo lėktuvo Jak-40 pirkimo, garbei. Stalas buvo padengtas pagal visas senovės rusų virtuvės taisykles, su privalomais grūdėtais juodaisiais ikrais. Prancūzai, žinoma, nebuvo linkę pasimėgauti rusišku skanėstu, bet tikriausiai niekas tikrai nemokėjo jo tinkamai valgyti. Vienas svečias tepė ant duonos, kitas padėjo į lėkštę. Tada AES su nuolaidžia šypsena sulaužė vieną iš specialiai tam paruoštų mažų ryžių pyragėlių, uždėjo ant pertraukos truputį ikrų ir įkišo į burną. Viduje triumfavau, kai susigėdę prancūzai suskubo pasekti šiuo pavyzdžiu. Andrejus, tau atkeršyta! AES atlygina už jūsų klaidas!
...Taigi, visi, išskyrus Trefilovą, įsikūrėme pigiame viešbutyje prie gamyklos, kur antrame aukšte buvo kambariai, o apačioje virtuvė ir bistro. Pats Trefilovas, negailėdamas frankų, apsigyveno brangesniame Select viešbutyje.
Prasidėjo darbas: brėžiniuose ieškoma klaidų, neatitikimų ir juos taisoma. Diena po dienos mes linktelėjome virš šių piešinių. Pavasaris užleido vietą vasarai, labai šiltai vasarai, bet mes ir toliau merdėjome, o net stipri juoda kava nepadėjo išsklaidyti nenugalimo snaudulio. Norėdami viską išjudinti, nuėjome į dirbtuves arba į aerodromą, kur mane labiausiai domino Goelan – dviejų variklių lėktuvas žemu sparnu ir tokiais pat varikliais kaip ir mūsų septynioliktame. Kai kurias įdomias šio lėktuvo konstrukcijos ypatybes aprašiau AES adresuotuose laiškuose ir buvau patenkintas, kai atvykęs į Maskvą pamačiau, kad į jo dizainą persikėlė kažkas iš Prancūzijos.
Kiekvienas iš mūsų laisvalaikį leisdavome savaip. Kelis kartus lankiausi Luvre, lankiausi teatruose ir kino teatruose, žiūrėjau visus tris Maskvos meno teatro pastatymus, kuriuos jis atvežė į Paryžių gastrolių metu.
Turo po šį garsų mūsų šalyje teatrą, kurio spektaklius Maskvoje buvo sunku lankyti, proga sovietų ambasada surengė priėmimą, į kurį buvome pakviesti. Neapsikentę gana kukliu gėrimu ir bufeto užkandžiu, kartu su vienu iš Maskvos meno teatro artistų nuėjome į artimiausią kavinę. Ten mūsų įmonė labai išsiplėtė. Kai išėjo paskutiniai lankytojai, šeimininkai užrakino duris ir atsisėdo nuošalyje, nuleidę langines, vaikščiojome, nespėję užsidaryti.
Sergejus Trefilovas buvo ant ritinio ir pylė kaip lakštingala. Andrejus Jastrebovas, kuris pasirodė esąs Majakovskio gerbėjas, su patosu skaitė „Stuburo fleitą“ ir kitus poeto eilėraščius. Profesionaliai, su entuziazmu mūsų naujasis pažįstamas menininkas V. A. Verbitskis perskaitė didelę ištrauką iš „Bronzinio raitelio“. Jo menas stebuklingai įveikė kalbos barjerą. Savininkai staiga pradėjo šurmuliuoti, atnešė raudoną Puškino eilėraščių tomą prancūzų kalba ir šypsodamiesi linksmai kartojo: Puškinas, Puškinas.
Kitą kartą, taip pat po priėmimo ambasadoje, prie mūsų stalo atsisėdo aukštas pagyvenęs vyras. Su mumis jau sėdėjo du ką tik iš Maskvos atsiųsti lakūnai – kapitonas Bukinas ir vyresnysis leitenantas Ledenevas. Atsainiai pasikalbėjęs apie šį bei tą, staiga prisistatė:
– generolas leitenantas Ignatjevas.
Bandydamas išsklaidyti po to sekusią nejaukią tylą, jis aiškino esąs tas pats Ignatjevas, buvęs caro valdžios karo atašė, kuris iš patriotinių paskatų atsisakė pervesti didelę pinigų sumą į Paryžių plūstelėjusiems baltiesiems emigrantams. , bet galiausiai perdavė sovietų valdžiai.
Kaip vėliau sužinojau, A. A. Ignatjevas grįžo į Rusiją, jo laipsnis buvo išsaugotas, jis tapo tėvynės karo mokyklų inspektoriumi. Taip pat buvo išleista jo knyga „50 metų tarnyboje“.
Be kitų susitikimų su tautiečiais, kai kurie buvo įsimintini, pavyzdžiui, šis. Kažkoks vyras civiliais drabužiais atėjo į aerodromą ir kalbėjo su mumis gryna rusiškai. Nesupratę, su kuo turime reikalų, klausiame tiesiai. Paaiškėjo, kad tai vienas iš mūsų pilotų, skridusių Prancūzijos civilinės aviacijos bendrovės „Aeropostal“ lėktuvais Ispanijos respublikonams itin svarbia linija Paryžius–Madridas, kurį prancūzai ketino uždaryti dėl prancūzų pilotų atsisakymo jį aptarnauti. . Šis mūsų pilotas sakė, kad skrisdamas iš Paryžiaus niekada neskrenda bendrovės paskelbtu maršrutu, tikrai žinodamas, kad fašistams simpatizuojantys įmonės darbuotojai praneš frankininkams apie lėktuvo išvykimo laiką ir maršrutą. . O ten, užmiestyje, jau lauks priešo kovotojai. Kaip šitas.
Šis karas tuomet nepaliko laikraščių puslapių. Skaitydamas bet kokios krypties laikraščius pastebėjau, kad kai kairieji laikraščiai kelia triukšmą apie respublikonų sėkmę, dešinieji smulkiu šriftu skelbia apie vietinius mūšius, o kai karinė sėkmė nusišypso fašistams, vaidmenys keičiasi. Kalbant apie sovietinę spaudą, galima pastebėti, kad ji niekada nesilenkė iki akivaizdžios netiesos, bet vis tiek nusidėjo šališkumu ir nutylėjimu.
Kalbant apie emigrantų spaudą, ji, ko gero, pralenkė pačius niekšiškiausius bulvarinius lapus. Ko vertas, pavyzdžiui, toks užrašas: „Kur yra Kaganovičius? Pradžioje buvo visiškai rimtai teigiama, kad Lazaras Kaganovičius išvyko į Ameriką, kad kurstytų ten revoliuciją. Tada lyg atsitiktinai sukyla abejonių dėl šio patikimumo, o pabaigoje visai atsainiai buvo pasakyta, kad vis dėlto tai ne tas pats Kaganovičius, o kitas, regis, jo brolis Michailas ir jis. ėjo visai ne dėl Amerikos revoliucijos, o vadovavo techninei komisijai pirkti aviacijos įrangą. Tai buvo paskutinė eilutė, kuri buvo tiesa.
Kalbant apie prancūzų laikraščių efektyvumą, tai nuostabu. Pavyzdžiui, per oro paradą Bastilijos šturmo dieną vienam iš naikintuvų sugedo variklis tiesiai virš miesto. Lėktuvas suplanavo ir nusileido Senos upėje, todėl buvo galima išvengti aukų. Po dviejų valandų nusipirkau laikraštį Se Suar, kuriame kartu su iš vandens ištraukiamo lėktuvo nuotrauka buvo patvirtinimo žodžiai piloto veiksmams ir žinutė apie jo sveikatą.
Kitą kartą, nusipirkęs tą patį laikraštį miesto centre, perskaičiau užrašą apie Gromovo įgulos skrydį ANT-25 per Šiaurės ašigalį ir kad atsiliko jau daugiau nei 9000 kilometrų. Išlipęs iš metro miesto pakraštyje, kioske pamačiau tą patį laikraštį, bet su visu puslapiu: „Pasukalintas rekordas! Įveikta 10 000 kilometrų!
Keletą mėnesių pragyvenus šiame mieste, teko išsiskirti su įsivaizduojamu Paryžiaus įvaizdžiu ir priprasti prie įprasto jo veido. Paprasti paryžiečiai keliasi labai anksti ir lengvai pusryčiauja, dažniausiai bistro. Jie pietauja tuo pačiu metu, nuo dvylikos iki pusės dviejų. Prieš vakarienę jie mėgsta prisėsti prie stalo kavinėje su aperityvu ar laikraščiu, ar net taip, žiūrėti į praeivius. Apie devintą valandą gatvės tuščios, o dešimtą retas langas vis dar šviečia. Tik pačiame miesto centre net ir po vidurnakčio gyvenimas vis dar verda. Gyvenimas – tai teatras ir restoranas, bet ir tada dažniausiai girdi ne prancūzišką, o užsienietišką kalbą.
Paryžiaus publikos skonis mums atrodė kiek keistas. Taigi tuo metu savo šlovės klestėjimo laikus išgyvenęs Maskvos dailės teatras gastrolėse Paryžiuje nelabai pasisekė, o Raudonosios armijos dainų ir šokių ansamblio pasirodymus lydėjo plojimai iš sausakimšos salių. Klasikinė opera ir drama buvo vaidinamos pustuštėse salėse (galbūt todėl, kad ten buvau ne sezono metu), o konkretūs spektakliai su striptizu ir komiškomis scenomis net vasarą pritraukdavo pilną minią.
Mes, jaunuoliai, nebūtume mes, jei nebūtume apsilankę tokiose vietose. Aplankėme nemažai jų. Vienas iš jų vadinosi „Prie nuogų“. Greitai pavargau nuo šios įstaigos ir tyliai išėjau į gryną orą. Kai Andrejus pastebėjo mano dezertyravimą, jis pradėjo manęs ten ieškoti. Išsprogdinęs visas duris iš eilės, pamatė pakankamai, kad vėliau net nenorėjo dalytis įspūdžiais. Kalbant apie mane, išėjęs į gatvę įsitikinęs, kad metro jau uždarytas ir neturiu pakankamai pinigų taksi, nusprendžiau ten patekti pėsčiomis. Paklaidžiojęs po ramų miestą, atsidūręs Pasaulinės parodos teritorijoje, užlipau į kažkokį nebaigtą statyti paviljoną ir jame užmigau. Pabudęs išėjau į ekspozicijos zoną ir ten šiek tiek paklaidžiojau.
Ryškiausioje vietoje simboliškai ir provokuojančiai vienas priešais kitą buvo išdėstyti sovietų ir vokiečių paviljonai. Galbūt mūsų paviljonas, vainikuotas garsiąja Muchinos skulptūra, buvo prasmingesnis ir įvairesnis, bet priešingas aukštesnis ir griežtesnis. Ant jo grėsmingu žvilgsniu sėdėjo erelis su svastika naguose.
Smagu, kad tarp eksponatų dėmesį patraukė mūsų šalies žemėlapis, kuriame buvo pavaizduoti nauji pastatai su brangakmeniais. Emigrantų laikraštis „Latest News“ neatsispyrė pagundai paskelbti karikatūrą: „Šį deimantą 1918 metais iš manęs atėmė bolševikai“, – sako senolė, žvelgdama pro savo lorgnetę į vieną iš žemėlapyje įtaisytų akmenų.
Mūsų paviljone visada buvo daug žmonių, ir į akis krito tik vienas trūkumas: gidai prie stendų buvo apšiurę, margi ir atvirai pasakius ne rusiško tipo, o paviljone priešais aukšti, mėlynaakiai ir jauni vokiečiai. aiškiai pademonstravo arijų rasės pranašumą.
Vokiečių paviljono organizatoriai stumdė milžinišką mozaikinių plytelių, skulptūrų ir kitų propagandinių idėjų panelę ir tik kavinėje ant paviljono stogo prekiavo geru vokišku alumi, kuris labai praversdavo per vasaros karščius, o rūsyje jie demonstravo ir naują to meto gaminį – veikiantį televizorių „Telefunken“. Tiesa, ji buvo spintos dydžio, o paveikslas – tik atviruko dydžio ir tik juodai baltos spalvos, tačiau tai nesumažino susidomėjimo juo ir žmonės čia visada būriavosi.
Amerikietiškas paviljonas mus nustebino tuo, kad vietoje įprastų amerikonizmo atributų – dangoraižių, transporto srautų ir kino žvaigždžių, jame gausu nuostabių paveikslų, o ypač fotografijų, itin gerai ir puikaus meninio skonio.
Nors ten buvo nemaža pusė prancūziškų paviljonų, nieko ypatingo pamatyti nebuvo. Kai kurios iš jų taip ir nebuvo baigtos iki Parodos pabaigos, o kitą dalį beveik visiškai perėmė komercinė reklama. Pagrindinė prancūzų atrakcija išliko Eifelio bokštas, pastatytas XX amžiaus pradžioje.
Tą įsimintiną dieną tik šiek tiek pabūnau po Parodą ir nuskubėjau į viešbutį, bet ten jie nebežinojo, ką galvoti. Pranešti policijai nedrįso, nes tuomet tektų pripažinti faktą: nekokybiškose įstaigose lankosi sovietiniai „labai moralūs“ žmonės ir net neteko vieno „pavyzdingo“ bendražygio. Apvertęs visą įstaigą ir manęs ten neradęs, Andrejus nuskubėjo į viešbutį, kur manęs taip pat nebuvo. Jie nusprendė: rytas išmintingesnis už vakarą, ir lengva širdimi nuėjo miegoti. Kai per dieną niekas nepasikeitė, visi pasidarė nusivylę. Būtent tada aš pasirodžiau, visų džiaugsmui.
- Kur po velnių tu buvai? – užpuolė mane draugai.
„Aš buvau ten, kur manęs dabar nėra“.
- Ak gerai! Tamsta jam!
Jie užmetė mane antklode ir pradėjo smogti.
- Oho, papasakok man apie tai! - sušukau iš po antklodės.
Aš ir Andrejus ne kartą veržėmės į apleistas vietas, manydami, kad esame laisvi nuo šeimos ryšių. Aš greitai praradau susidomėjimą jais, o Andrejus kurį laiką atkakliai ieškojo „laimės“ Paryžiuje, tačiau netrukus nusiramino.
Vieną dieną Trefilovas man netikėtai pranešė:
- Paimk bilietą ir tuoj pat važiuok į Maskvą. AES tavęs pasiilgo.
O dabar aš traukinyje. Prieš Belgiją mano kupe nebuvo nė vieno, o ten sėdėjo žmogus, labai panašus į tam tikrą kino aktorių. Kai pradėjome šiek tiek kalbėtis, jis prisistatė ne kaip menininkas, o kaip šveicarų kino prodiuseris.
Vokietijoje, kur netrukus atsidūrėme, nauja pažintis labai pravertė. Atvykę muitininkai, čia mano lagaminuose aptiko draudžiamų importuoti daiktų ir pasiūlė juos įdėti į bagažą į specialų vežimą. Mano kelionės draugas paaiškino, kur ir kada galiu grąžinti savo daiktus. Be jo pagalbos vargu ar būčiau grąžinęs bagažą, nemokėdamas beveik žodžio vokiškai.
Berlyne mano kelionės draugas išlipo, bet koks jis pasikeitė! Iš paprasto, draugiško prancūzo jis virto šaltu vokiečiu, turinčiu karinį guolį. Jį pasitiko kai kurie pareigūnai su karine uniforma. Trumpos pastabos, kuriomis jie apsikeitė, skambėjo sausai, o nacių sveikinimai atrodė grėsmingi. Atsisveikindamas jis linktelėjo man.
Išėjęs į peroną Berlyne, pastebėjau, kad ten nėra nė vieno žmogaus be uniformos – kariškių, policijos, geležinkelių, šturmo ar SS. Kioske nusipirkęs šviežią laikraštį rusų kalba, ant platformos pasijutau nejaukiai ir nuskubėjau lipti į kupė: staiga kažkam nepatinka mano nosies forma, o tada įrodyk, kad tu ne kupranugaris.
Laikraštis pasirodė esąs Rusijos fašistų sąjungos organas (pasirodo, buvo toks dalykas). Jame buvo pilna Hitlerio kalbos kopija, kurią linksminau skaitydamas iki pat Lenkijos sienos. Ši kalba buvo pasakyta susitikimo su Mussolini proga ir buvo programinio pobūdžio. Hitleris tuo metu negailėjo antisovietinių pareiškimų, tačiau užteko priekaištų Anglijai ir Prancūzijai, kurios, jo nuomone, nenorėjo aktyviai dalyvauti kovoje su bolševizmu. Kupė iki pat Lenkijos sienos nebuvo žmonių, o sutemus įėjo konduktorius ir, užtraukęs užuolaidas ant lango, tyliai išjungė šviesą, palikdamas tik blankią melsvą lemputę. Jo neapdairumas mane sukrėtė, aš vėl įjungiau šviesą ir pradėjau skaityti laikraštį.
Po kiek laiko įsiutęs dirigentas vėl puolė į kupė ir su priesaika, kuri man buvo aiški tik iš jo intonacijos, vėl staigiai išjungė šviesas. Nedrįsdama patekti į bėdą, atidariau uždangą. Matyt, važiavome per karinių manevrų zoną. Prožektoriai skenavo dangų, ant daugiaaukščių pastatų matėsi priešlėktuviniai pabūklai, o sunkvežimių kolonos judėjo su užtemdytais žibintais.
Pajutęs artėjančią sieną, ėjau ieškoti bagažo skyriaus ir, važiuodamas iš automobilio į mašiną, sviedžiau po ratais maištingą laikraštį, kad nepakenktų.
Kas yra Tėvynė, gali suprasti tik tie, kurie kelis mėnesius gyveno toli. Jokie žodžiai negali apibūdinti jausmo, kuris apima grįžus. Viskas tau brangu, viskas tau miela, viskas atrodo šeima ir draugai, šilta ir džiaugsminga, ypač jei, kaip ir aš, tavo sugrįžimas įvyko saulėtą rugpjūčio dieną.
Viščiukai išskleidžia sparnus
Gamykloje Jakovlevas su manimi pasisveikino gana sausai ir iš karto nusiuntė į dailidės dirbtuves, kur buvo surinktos „septynioliktojo“ sparno dėžutės formos, tokios pat medinės ir vientisos, kaip ir Codron „Goelan“. lėktuvas, skrido.
Nekantriai pradėjau dirbti vyriausiasis dizaineris, su malonumu pastebėjęs, kad daugelis naujovių, kurias pastebėjau Prancūzijoje, buvo įtrauktos į dizainą. Nesunku atspėti, kad kurdamas šį orlaivį Jakovlevas bandė įrodyti užsienio tokio tipo orlaivių įsigijimo nereikalingumą. Tačiau, nepaisant to, jis išsiuntė kitą dizainerių grupę į Prancūziją, kai tik Trefilovas ir jo „indėnai“ grįžo namo.
„Septynioliktasis“, vadinamas UT-3, baigtas man dalyvaujant, sėkmingai išlaikė gamyklinius skrydžio bandymus, o tada, nedelsiant, jį išskraidinus karo pilotams, buvo nuspręsta paleisti į seriją.
Svarbiausia buvo ne tai, kad Jakovlevas ir jo maža, bet energinga komanda sugebėjo sukurti padorų dviejų variklių lėktuvą. Svarbiausia, kad jo darbuotojai tikėjo savimi, tikėjo savo lyderio žvaigžde, o jis drąsiai užsimojo sukurti visiškai naują, originalų, taip pat dviejų variklių, bet daug galingesnį lėktuvą – bombonešį BB-22.
Jakovlevo pasiūlymą tapti pagrindiniu šio lėktuvo konstruktoriumi priėmiau entuziastingai. Idėja buvo paprasta ir drąsi: greitis. Viskas buvo pavaldi jos pasiekimams. Bombos apkrova minimali – tik 120 kg. Skrydžio nuotolis tik 500 km. Įgulą sudaro tik du žmonės. Ginkluotė: du kulkosvaidžiai: vienas stacionarus, skirtas šaudyti į priekį, kitas, pasukamas, atgal. Įranga skirta tik dienos skrydžiams įprastomis oro sąlygomis.
Pirmasis orlaivio BB-22 prototipas
Surinkdamas orlaivį Leonas Schechteris į šį projektą įdėjo visą savo talentą. Išorinių formų elegancija buvo derinama su daugybe techninių naujovių. Tuo metu buvo pritaikyta didelė specifinė sparno apkrova, kuri leido tilpti į mažus orlaivio matmenis. Skrydžio metu buvo įtraukta ne tik pagrindinė važiuoklė, bet ir galinis ratas. Vandens radiatoriai iš įprastos vietos buvo perkelti į užpakalinę variklio naceles, kuri tapo labiau supaprastinta. Vertikali uodega, išdėstyta viena nuo kitos šonuose, padidino svorį ir pagerino matomumą bei ugnį atgal. Sukaupta lengvųjų orlaivių kūrimo patirtis padidino dizainerių raštingumą ir įskiepijo svorio kultūrą, kuri taip pat prisidėjo prie skrydžio savybių gerinimo.
Darbe tvyrojo didžiulis azartas, kurį kurstė pats Jakovlevas, kasdien lankantis beveik visas darbo vietas. Jo taiklūs komentarai ir konkretūs klausimai įnešė tikslingumo į mašinos dizainą. Tai nelaimė, jei klausiamas asmuo pasirodo esąs nekompetentingas. Jam pasipylė papildomų klausimų kruša, kol paaiškėjo objektyvi tikrovė. Viršininkas ar darbuotojas, atsirėmęs į sieną, buvo priverstas duoti pažadą ką nors sutvarkyti ir net iki tam tikros datos.
Turėdamas labai atkaklią atmintį, AES nurodytu laiku visada kreipdavosi į tą patį asmenį ir paklausdavo:
- Kaip laikaisi?
Jei vargšas negalėjo protingai atsakyti, sekė viešas barimas.
Tokios scenos vyko vietoje, nesvarbu, ar tai būtų projektavimo biuras, gamybos patalpa ar aerodromas. Dialogas buvo akivaizdžiai nelygus. AES galėtų sau leisti šiuos žodžius:
„Tu nusikaltėlis, tave reikia teisti“, – tuo tarpu teisiamasis buvo priverstas, gerbdamas pavaldumą, delikačiai atremti:
„Čia nėra nieko kriminalinio, tai ne mano kaltė, bet taip ir taip.
Vieną dieną, stovėdamas ant laiptelių prie lėktuvo, Jakovlevas pamatė pro duris išeinantį dizainerį Lekanovą ir sušuko:
- Ei, Lekanovas!
Pusiau apsisukęs ir kilstelėjęs antakius, Jura oriai atsakė:
- Pourquoi, [4 - Kodėl (prancūzų kalba).] „ei“?
Sulaukęs grakštaus, bet tvirto atkirčio, AES pastebimai išblėso.
Neskaitant tam tikro grubumo, AES savo energija ir nepalenkia valia, kasdienišku reiklumu ir domėjimusi reikalu, praktiškumu ir operatyviu iškilusių problemų sprendimu išties įgavo didžiulį autoritetą tarp darbuotojų. Per savo kasdienius ratus kiekvienas galėjo sukaupti drąsos ir kreiptis į jį bet kokiais klausimais, įskaitant asmeninius. Jei AES negalėjo iš karto išspręsti kokio nors klausimo pats, jis nedelsdamas iškvietė į vietą vieną ar kitą asmenį, nuo kurio priklausė reikalo sprendimas. Problema buvo išspręsta nedelsiant ir kruopščiai. Jei klausimas buvo netinkamas ar demagogiškas, jį uždavęs asmuo gaudavo tinkamą atkirtį. Tai buvo kaina, kurią reikėjo sumokėti už riziką.
Iš visų visame kame reikalavęs protingumo, disciplinos ir tvarkos, pats AES džiaugėsi privilegija atvykti dviem valandomis vėliau nei kiti, nors dažniausiai ir išvykdavo vėliau. Toks elgesys turėjo tam tikros naudos verslui: viršininkai, nedrįsę išeiti prieš AES, pasiliko viršvalandžius ir išlaikė savo pavaldinius. Dėl to visiems automatiškai pailgėjo darbo diena. Kai gamyboje iškilo kliūtis, pats Jakovlevas kreipėsi į darbuotoją, nuo kurio priklausė darbo eiga, ir, paklausęs apie šį bei tą, pasakė:
– Šiandien pabūk iki dešimties valandų, o jei dirbsi iki dvylikos, tau nieko nenutiks.
Jo mėgstamiausias būdas priversti dirbti buvo žaisti savo pasididžiavimu.
Sunkiausias darbas rankiniu būdu išmušti ir surinkti dviejų variklių lėktuvo gaubtus buvo patikėtas dviem geriausiems vario kalviams: pagyvenusiems, patyrusiems Morozovams ir jaunam, gabiam Antipovui. AES nuolat juos lankydavo, sakydama besišypsančiam baltadantiam Morozovui:
- O su Lesha Antipov reikalai juda greičiau.
Šypsena iškart išblėso, plaktuko garsas sustiprėjo.
Priėjęs prie šmaikštaus Antipovo, kuris dirbo su savo mėgstama palaidine ir presuotomis kelnėmis, jis pasakė:
– Bet Morozovas tai daro švariau.
Blyksčiodama akis, Lesha ėmė greičiau uostyti ir plaktuką.
Arba vėl: priėjęs prie kažkokio dizainerio stalo ir kalbėdamas apie darbą paklausė:
- Kada baigsi?
Dizainerė negalvodama įvardijo terminą.
AES prisiminė niekada nieko neužsirašęs ir vėl priartėjo prie nustatyto termino.
- Ką, tu dar nebaigei?
Neapgalvotas dizaineris, sutrikęs, vėl įvardijo terminą ir vėl neįmanomą.
AES pajuto malonumą, kai vėl priėjęs prie nelaimingo žmogaus su apsimestine nuostaba paklausė:
-Ar vis dar keikiesi su šiuo reikalu?
Susigėdęs dizaineris buvo pasiruošęs iškristi per parketą.
AES taip lavino jo atmintį, kad vos išvydus bet kurį žmogų, jo galvoje akimirksniu atsirado asociacija, susijusi su šiuo asmeniu ir jo kūryba. Paprastai tokiais atvejais jis pradėdavo pokalbį žodžiais:
– Žadėjai padaryti tą ir tą, bet pasirodo...
Arba:
- Tada žadėjai tai padaryti, bet iki šiol...
- Kaip tu galėjai taip klysti, kai iš tikrųjų tai atrodo taip...
Jei asmuo pasirodė esąs nemokus, AES nustojo su juo bendrauti ilgam ar visam laikui.
Jei susidorojimas buvo rimtas, su organizacinėmis išvadomis, jis sutvarkė kruopščiai, įtraukdamas visuomeninių organizacijų atstovus.
Pats Jakovlevas nemėgo daugžodžių ir netoleravo jo kituose. Jis nutraukė pokalbį, kuris nebuvo pagrįstas faktais. Jis pats visada operavo tik neginčijamais, nepaneigiamais faktais, dažnai nereikšmingais. Tas, kuriam jie buvo apkaltinti, buvo priverstas juos pripažinti. Tada jis pradėjo puolimą:
- Kaip tu galėjai leisti, kad tai įvyktų?
Suklydęs darbuotojas pateko į susirinkusiųjų klausimų kryžminę ugnį ir dėl žalos neteko kojos.
Jis sukūrė šį patikimą būdą sumažinti aroganciją. Jei kitas pernelyg uolus žmogus kreipiasi į jį su skundu dėl ko nors ir pradeda taip: „Aleksandras Sergejevičius, ilgą laiką toks ir toks žadėjo padaryti tą ir aną, bet iki šiol...“, – pertraukė Jakovlevas:
„Tu kaltini kitus, bet net negali nusivalyti savo batų“.
Arba:
- Ar tu miegi vištidėje? Tik pažiūrėk į jį – jis visas aplipęs pūkais.
Pats AES rūpestingai rūpinosi savo išvaizda, tačiau sunkiai susitvarkė su savo storomis juodomis ražienomis. Nespėjus ryte nusiskusti, vakare veidas pamėlynuoja. Tačiau dažnai vakare skambina „viršuje“...
Jis rado išeitį gamyklos teritorijoje įrengęs kirpyklą. Kai AES atsisėdo skustis, niekas į kirpyklą neįeidavo – užsudavo ir eidavo.
Vieną dieną einu į kirpyklą (tai buvo jau karo metu, kai Jakovlevas tapo generolu ir aviacijos pramonės komisaro pavaduotoju), pažiūrėjau – AES sėdėjo ir žiūri į mane veidrodyje. Sąžinė buvo švari, pasisveikinau ir nepasidaviau dideliam norui tuoj pat išvykti. Nusiėmiau kepurę ir ruošiausi pakabinti ant pakabos, bet ten, ant vienintelio kabliuko, buvo paauksuota generolo kepurė su mėlyna juostele. Padvejojusi nuėmiau šią kepurėlę, pakabinau kepurę ir vėl pakabinau ant viršaus. Matau veidrodyje: AeS veidas tapo nepatenkintas. Jis tikriausiai galvojo, kaip nubausti „įžūlų žmogų“.
Baigęs skusti, jis pakilo nuo kėdės, paėmė kepurę ir, nuėjęs prie lango, ėmė demonstratyviai ją apžiūrėti. Jo neužsidėjęs tyliai išėjo į kiemą su kepuraite rankose.
„Jis tikriausiai atiduos dezinfekuoti“, – sakė kirpėja, smalsiai stebėjusi šią sceną.
Tuo tarpu paskutiniais 1938 m. mėnesiais diena iš dienos margas žmonių konglomeratas, kurį vienijo nenumaldoma lyderio valia ir ambicijos, nenuilstamai dirbo prie savo kovojančių pirmagimių. Kaip pasakos herojus, jis augo šuoliais.
Buvau taip pasinėrusi į savo darbus, kad nepastebėjau, kad artėja Naujieji metai. Atsipratau tik gruodžio 31 d., 11 valandą vakaro, kai pagaliau šviežiai nudažytas gražus lėktuvas buvo uždėtas ant svarstyklių, kad būtų galima išsiaiškinti svorį ir išsidėstymą.
Naujųjų metų šventės prabėgo greitai, vyno garuose, užleisdamos vietą intensyviems skrydžio išbandymams. Jie vyko čia pat, netoliese, Centriniame aerodrome. Jau 1939 metų balandį pilotas bandytojas Julianas Piontkovskis horizontaliu skrydžiu pasiekė 552 km/h – greitį, kuris tuo metu buvo nepasiekiamas ne tik bombonešiams, bet ir geriausiems viso pasaulio naikintuvams [1939 m. birželio 5 d. gautas greitis 567 km/val. — Maždaug red.]
AES, žinoma, suskubo tai pranešti Stalinui. Netrukus kariškiai iš Karinių oro pajėgų tyrimų ir bandymų instituto įsiliejo į gamyklą ir pribloškė mus savo minimaliais reikalavimais, kaip sąlygos valstybiniams skrydžio bandymams pradėti.
Kariškių reikalavimams įvykdyti, mūsų vertinimu, prireiktų mažiausiai mėnesio, tačiau Jakovlevas net neklausė, o nustatė dešimties dienų terminą.
— Jau pranešiau, kada lėktuvas bus Chkalovskajoje. Net negalvok apie gabenimą į gamyklą. Vienas surinkimas ir išmontavimas užtruks kelias dienas, bet čia kiekviena valanda brangi. Darykite, ką norite, bet organizuokite darbus taip, kad būtų laikomasi termino.
- Angare net nėra šviesos, kaip ten dirbti naktį?
— Andrejau Ivanovičiau, aš patikiu jums organizaciją, o Jevgenijui Georgievičiui - įrangą. Pokalbis baigtas. Pradėti.
Darbus tarpusavyje pasiskirstėme taip: iki tol neišėjau iš angaro; kol ten vyko darbai, Andrejus skubėjo savo Emka tarp gamyklos ir aerodromo, atnešdamas žmonių, įrankių ir medžiagų. Iš situacijos su apšvietimu išsisukome privažiavę sunkvežimį prie angaro vartų, kurie įjungė žibintus ir apšvietė mūsų lėktuvą. Žmonės prilipo prie lėktuvo taip, kaip skruzdėlės prilipo prie skanaus drugelio. Pažeidžiant priešgaisrinės saugos reikalavimus, suvirinimas buvo atliktas mediniame angare, nors buvo įsirengę smėlio dėžę ir padėję gesintuvus. Darbai angare vykdavo nuo šeštos ryto iki antros ar trečios nakties.
Tinkamu laiku, lygiai po dešimties dienų, kibirkščiuodamas šviežiais dažais, automobilis nuriedėjo į paleidimo vietą, tačiau vietoj laukto pakilimo sraigtai pradėjo suktis lėčiau ir visiškai sustojo. Balta greitosios pagalbos automobilio dėžė atsiskyrė nuo lėktuvo ir nuskubėjo angaro link. Ant jos laiptelio stovėjo mechanikas B.B.Vorobievas, kuris, šokinėdamas šalia mūsų, drebančiomis lūpomis ėmė spausti žodžius:
- Ten... truputis... Julianas Ivanovičius... įlėkė... į skylę...
- Pagaliau pasakysi, kas ten atsitiko? - AES užsidegė.
„Uodeginis ratas sulūžo“, - sakė Vorobjovas.
Visi, kas galėjo, su kuo galėjo, nuėjo į lėktuvą, kurio uodegos rato statramstis pasirodė išsuktas, sugriuvo galinė fiuzeliažo dalis ir sulūžo šios trečiosios važiuoklės įtraukimo mechanizmas.
Nuliūdęs pilotas ir toliau sėdėjo pakeltoje kabinoje, matyt, bijodamas atsidurti akis į akį su piktu AES. Paaiškėjo, kad avarijos priežastis – nuo pavasario nuo sunkiojo bombonešio TB-3 rato likusi gili skylė. Tai atsitiko už kilimo ir tūpimo tako, nes mūsų pilotas iš atsargumo nulėkė, norėdamas turėti daugiau vietos prieš kilimą.
-Kur tu dingai? - sušuko AES ir, nelaukdamas atsakymo, atsisuko į Andrejų ir mane:
— Kad rytoj mašiną būtų galima restauruoti. Aš ketinu pranešti Vorošilovui.
Nežinau, iš kur žmonės semiasi jėgų, bet vos dieną prieš tai atrodė, kad visi buvome išsekę iki ribos. Ak, ne. Darbas ėmė virti dar greičiau. Dizaineriai eskizus darė važiuodami, darbininkai skraidė mintis ir iškart „klūpėdami“ padarė tai, kas paprastai reikalauja technologinės įrangos. Ypač išsiskyrė Aleksejus Žirovas, apie kurį dizaineriai sakė: „Jei pats dar nežinote, ką reikia padaryti, pasakykite Žirovui - jis tai padarys“.
Tris dienas ir tris naktis darbas tęsėsi nenutrūkstamai. Montuotojus pakeitė montuotojai, lygiagrečiai dirbo elektrikai, dažytojai ir dizaineriai, tik aš ir Andrejus Jastrebovas visą parą prižiūrėjome remontą. Kartais mūsų pilotas bandytojas atvažiuodavo manęs pasiimti ir pakviesdavo su juo papietauti. Trečią šio nemigo budėjimo dieną, kai grįžome į aerodromą iš „Dinamo“ stadiono, kur tuo metu buvo restoranas, sargybinis mane sulaikė:
- Tu girtas!
„Leisk man praeiti“, – tvirtai pasakė Julianas Ivanovičius, – jis visada turi tokią eiseną.
Nors aš tikrai vyniojau, deimantai Piontkovskio sagose ir įspūdinga išvaizda turėjo įtakos.
Galiausiai pradėkite iš naujo. Automobilis lengvai ir greitai pakilo, tyliai šnibždėjo virš galvos ir efektyviai, pakildamas, sukdamas į kairę, patraukė į šiaurės rytus.
Iš Karinių oro pajėgų tyrimų instituto atvykęs vyriausiasis šio instituto pilotas inžinierius pulkininkas leitenantas Vasilijus Cholopovas taip pat užvedė savo U-2 variklį, ketindamas skristi paskui. Pastebėjęs neužimtą galinę sėdynę, greitai nuskubėjau į lėktuvą ir, nekreipdamas dėmesio į protestuojančius AES gestus, greitai įlipau į kabiną. Kai jau prisisegiau saugos diržą, pamačiau mechaniką, kuris lenkdamasis spaudžiamas oro srauto iš sraigto, padavė man kažkieno dangtelį. Taigi iš po ratų išimamos kaladėlės, nuimamas dangtelis su skydeliu atgal, pajudame ir, apsisukę iš angaro, priešingai visoms taisyklėms, skubame paskui Piontkovskį. Nors mūsų lėktuvas nėra greitas, jo atviroje kabinoje pučia nemenkas vėjas ir akys pradeda ašaroti. Tai tikriausiai taip pat iš džiaugsmo, bet vis tiek kyla abejonių: ar Piontkovskis atvyko saugiai?
Net iš tolo su nerimu stengiuosi įžvelgti kiekvieną įtartiną vietą pažįstamame kariniame aerodrome: ar yra kokių nors avarijos pėdsakų? Staiga matau – taip, štai, gražus raudonai baltas vyras, stovi eilėje su rudomis ir žaliomis plokštumomis. Išvada: kadangi Piontkovskis nulėkė į šoną, tada viskas tvarkoje.
Pirmą kartą per šį pusę mėnesio nenutrūkstamos įtampos, besiribojančios su žmogaus galimybių riba, palaimingai atsipalaiduoju. Nepaisant gaivinančio oro srauto, mane užklumpa susikaupęs nuovargis. Kol pagal visas taisykles nusileidome ir sukome ant kilimo ir tūpimo tako, aš net nusnausdavau. Pabudau nuo ratų smūgio į žemę garso.
Artėjant prie mūsų lėktuvo, pamatėme Piontkovskį, kuris oriai, net kiek įžūliai davė paaiškinimus jį supantiems kariškiams.
– Kokį greitį įveikėte testavimo metu?
– 552 km/val.
– Koks yra bombos krovinys?
— 120 kg ant vidinės pakabos.
- Nepakankamai. Kokie ginklai?
— Vienas stacionarus ShKAS yra priekyje, antrasis, ant pasukamas, yra už nugaros.
– Ar nėra apsaugos iš apačios?
- Šaudykite, apie penkis laipsnius, galite šaudyti atgal tarp kilių.
– Koks dizainas?
- Mišrus.
— Kaip apie stabilumą ir valdomumą?
- Stabilus visais režimais. Rankenos ir pedalų apkrovos neviršija priimtinų ribų. Kilimas ir nusileidimas yra paprasti. Manau, kad orlaivis yra prieinamas vidutiniam pilotui.
– Kokie yra lėktuvo trūkumai?
– Mano nuomone, jokios. Tačiau skriskite patys, tada pasikalbėsime.
Apsidairęs aplinkui, Julianas Ivanovičius pamatė mane ir Cholopovą ir atsikvėpė. Jis paglostė man per petį ir pasakė:
- O ir tu čia.
- Ar turite komentarų, Julian Ivanovič?
- Pakeliui pasakysiu. Eik.
– O priėmimo pažymėjimas?
– Mašinos neperduosime. Bandymai vyksta kartu. Dabar, kol institutas montuoja savo stebėjimo ir registravimo įrangą, mums čia nėra ką veikti. Einam, einam.
Kitą dieną, pabudęs namuose su stipriu gerklės skausmu, pagaliau paskambinau augalui:
— Andrejaus Ivanovičiau, kaip sekasi?
- Gerai. Ir tu?
- Aš susirgau.
– Čia šiek tiek pasilinksminome. Tada sėdėjome pagal pirmenybę iki trečios nakties.
- Na, tu sveikas!
-Gerai, pasveikink. O dabar aš einu į Chkalovskają.
Koks vyras! Koks sukibimas! Jis įbėgs į savo kabinetą, eidamas pasirašys sekretorės įteiktus popierius, žinoma, jų neskaitęs, tada kaip važiuojanti mašina vėl skubės į dirbtuves, į aerodromą ar būstinę. Susitikimų nebūna, į savo vietą niekuomet nekviečia. Jei kas nors skubu, jis skuba į vietą su įprasta daina „Mes privalome tai padaryti! ir net su tokia nepakartojama gailia nata balse. Na, kas gali atsispirti vyriausiajam inžinieriui?
Vieną dieną, kai ant jo stalo susikaupė krūva popierių ir mes skubėjome kur nors važiuoti, sekretorė kreipėsi į jį:
— Andrejaus Ivanovičiau, prašau, pažiūrėk.
Išskėstais pirštais jis sugriebė visus popierius ir tyliai įgrūdo į šiukšliadėžę.
- Andrejus Ivanovičius, ką tu darai? Staiga ten kažkas svarbaus.
– Jie primins jums svarbius dalykus. Visi. Eikime į Skrydžių bandymų stotį.
Jo greitumas užkrėtė aplinkinius. Teigti, kad jis buvo dizainerių ar darbininkų mėgstamas, būtų neteisinga, tačiau su juo buvo lengva dirbti, jo prašymai buvo vykdomi kaip įsakymai, jis buvo prieinamas ir suprantamas, visur esantis ir žinantis, jis buvo gamyklos siela.
Jo silpnybės buvo kortos, vynas ir moterys. Kai turėdavome laisvą vakarą, prisikaupdavome vyno ar alaus ir galėdavome išsėdėti visą naktį gerti. Žinoma, netrukus aš pradėjau linktelėti, o jis, visus sujaudinęs, barsto kortas ir juokelius sakydamas:
- Man patinka šis darbas!
1939 m. pavasarį buvo baigtas pirmasis naujojo orlaivio valstybinio bandymo etapas ir buvo išsiųsta preliminari išvada „aukštyn“. Karinių oro pajėgų tyrimų institutas patvirtino pagrindinius dizainerio deklaruotus duomenis, tačiau, žinoma, medaus statinę palydėjo su musele: ginklai gana silpni, radijo navigacijos įranga gan prasta, ir dar šio bei to.
Liepos 14 dieną Stalinas pakvietė Jakovlevą kartu su karo lakūnais; Kartu su jais išvyko ir pagrindinis Oro pajėgų instituto skrydžio bandymų inžinierius Cholopovas.
- Vasya, - paklausiau jo vėliau, - ar tu ten nesusipainiojai?
- Ir ką?! Įėjau ir pranešiau, kaip ir tikėjausi, o jis pasakė: „Sėskis“. Tada jis pradėjo manęs klausinėti apie lėktuvą, o aš atsakiau į viską taip, kaip yra. Jakovlevui, mačiau, tai nepatiko, bet jis nesikišo į pokalbį.
- Kas jis, Stalinai?
— Jis nutilo ir paklausė: „Ar galima dėl to kovoti?
- Jei patobulinsite keletą dalykų, tai įmanoma.
Tada jis paklausė daugiau pilotų, padėkojo visiems ir paleido, bet Jakovlevas liko.
Netrukus sužinojome, kad lėktuvą nuspręsta pradėti gaminti vienoje geriausių lėktuvų gamyklų Maskvoje.
Po precedento neturinčios įtampos mano gyvenime, darbe buvo užliūlis. 1939 m. Gegužės 1-ąją aš su svainiu ir jo broliais išvykome į kaimą medžioti ančių. Įsigijęs „Pravda“ platformoje, negalėjau patikėti savo akimis: pirmame puslapyje buvo dekretas: „Už naujo kovinio lėktuvo sukūrimą apdovanoti OKB-115“. Tarp kitų:
„...Lenino ordinas – Jakovlevas, Chromovas, Jastrebovas, Piontkovskis...
Darbo Raudonosios vėliavos ordinas - Demeškevičius, Žirovas...
Raudonosios žvaigždės ordinas – Adleris, Vigantas, Sinelščikovas, Trefilovas, Šehteris...
„Kostia, Kostja“, – šaukiu savo svainiui, „tik pažiūrėk!
- Matei tai? – paklausė perskaitęs dekretą. – Pagal redakciją.
Buvo specialus atskiras nutarimas, kuriuo Jakovlevas buvo apdovanotas lengvuoju automobiliu ZIS ir 100 tūkstančių rublių [6 - Iš viso ordinais ir medaliais buvo apdovanoti 43 žmonės. Yu I. Piontkovskis, be užsakymo, gavo ZIS automobilį ir 20 tūkst. OKB darbuotojų premijoms teikti buvo skirta 100 tūkstančių rublių, premijas gavo 100 žmonių. — Maždaug red.]
– Ne. Nekreipė dėmesio. Oho!
- O kaip su medžiokle? Gal galime palikti?
- Kaip tai? Atlygis yra atlygis, o antys yra antys.
Grįžusi iš kaimo kaip tik spėjau į apdovanojimų ceremoniją. Pats Kalininas kaire ranka padavė dėžutes, o dešine spaudė rankas. Kai atėjo mano eilė, ištiesiau kairę ranką, o rankos paspaudimą grąžinau dešine. Negailėdamas šviesiai rudos odinės striukės, jis padarė joje skylę ir tvirtai prisuko „Raudonąją žvaigždę“ tik su keturženkliu skaičiumi. Man atrodė, kad spalvų derinys pasirodė harmoningas ir visi aplinkiniai žiūrėjo į mane su nuostaba ir susižavėjimu.
Ypatingai susireikšminau prieš seserį, kuri visada į mane žiūrėjo iš aukšto, nuo vaikystės pabrėždama savo pranašumą amžiumi, mokslais ir gabumais. Ir staiga „Kvailys Ženka“, „nelaimingasis filosofas“ nušluostė nosį.
Jei ši sėkmė šiek tiek apsuko galvą, o vėliau neilgam, tai AES turėjo kąsnį tarp dantų. Kai Sergejus Trefilovas, tada tapęs oficialiu projektavimo biuro vadovu, priekaištavo jam dėl šimto tūkstančių padalijimo, jis nutraukė jį sakydamas:
- Jakovlevas buvo apdovanotas pinigais, o ne komanda. Premijos, žinoma, bus, bet vėliau per Liaudies komisariatą [7 – Aviacijos pramonės liaudies komisariatas buvo sukurtas 1939 m. sausį – pastaba. red.]
- Bet kokiu atveju, jūs turite savo pareigą, - tęsė Trefilovas, - jums reikia surengti banketą visam pasauliui.
- Nieko nereikia, nusiramink. Geriau pasirūpink parketu, vėl visur purvas.
Tuo tarpu Jakovlevo dizaino biuro sėkmės šlovė pasklido po visą aviacijos pramonę, čia plūdo ir jauni, ir seni. Nauji dizaineriai, bandydami nustumti vietinius gyventojus, varžėsi vienas su kitu siūlydami „genialias“ idėjas, kurios, tinkamai neišbandžius, buvo laikomos savaime suprantamomis ir įtrauktos į techninę dokumentaciją Kirilo Viganto, kuris tapo pirmuoju viršininko pavaduotoju, nurodymu. dizaineris. Statant atsarginę kopiją, kuri taip pat buvo patikėta man, o paskui per jos skrydžio bandymus, daug kas buvo taisyta ir priminta, pataisyta skrendant, bet, deja, tai nebuvo tinkamai atspindėta serijiniuose brėžiniuose.
Didėjanti sumaištis seriale privertė Jakovlevą atšaukti mane iš aerodromo ir išsiųsti į serijinę gamyklą kaip savo atstovą.
Ten, ant surinkimo linijos, buvo išrikiuoti įvairūs orlaiviai. Ant vieno iš jų vietoj originalaus kompaktiško pasukamo kulkosvaidžio laikiklio buvo sumontuotas G. M. Mozharovskio ir I. V. Venevidovo sukurtas tūrinis kulkosvaidžio bokštelis, panašus į stiklinį paukščių narvelį. Kitoje, šalia, buvo įrengtas ištraukiamas bokštas, suprojektuotas gabaus dizainerio G. I. Šis bokštelis gerai įsiliejo į fiuzeliažo kontūrą sukrautoje padėtyje, tačiau bjauriai sugadino orlaivio supaprastinimą kovoje, judėdamas pirmyn į oro srautą būtent tada, kai orlaiviui reikėjo didžiausio greičio.
Visuose orlaiviuose buvo „patobulinta“ važiuoklė, kurią vietinės serijinės gamyklos darbuotojas L. P. Kurbala perkūrė taip, kad kiekviename iš jų buvo sumontuota pora buitinių, o ne originalių amerikietiškų ratų. Tačiau šie ratai netilpo į variklio projektorių matmenis, o nepadoriai įstrigo. Įranga taip pat buvo perpildyta, ji buvo sumontuota lyg tyčia, kad viskas, kas įmanoma, išlįstų į oro srautą.
Aplink lėktuvus dirbo daug žmonių, tačiau surinkimo cechas atrodė labiau kaip eksperimentinis cechas, o ne surinkimo linija serijinėje gamykloje.
Bandydamas įsivelti į šią sumaištį, šen bei ten įsiveldavau į karštas diskusijas, bet pati žinojau, kad mano balsas skamba kaip uodo girgždėjimas blaškančioje avių bandoje. Kito susitikimo su vyriausiuoju inžinieriumi, kuris tuomet buvo Piotras Dementjevas, aistringai ėmiau siūlyti skubias priemones, kurios, mano nuomone, padėtų išsisukti iš esamos padėties.
Tačiau kuo daugiau rūkau, tuo vyriausiasis inžinierius išliko nepajudinamas. Jis sukryžiavo kojas ir kalbėjo žemu balsu, kartais ranka paglostydamas didelę kaktą, kuri beveik susiliejo su plika dėme. Aiškiai tardamas žodžius, jis pasakė:
— Lėktuvas neapdorotas, serialui neparengtas. Brėžinius reikia grąžinti Jakovlevui, kad jis parengtų klientui priimtiną pavyzdį ir tik tada atnaujinta gamyba.
Beveik visi susirinkusieji prisijungė prie jo nuomonės, o dabar tik aš pajutau visą bedugnės, kurios pakraštyje atsidūrėme, gylį.
Po šio susitikimo nuėjau pas Jakovlevą su niūriu pranešimu. Jis atidžiai, nepertraukdamas manęs klausėsi, tada pasakė:
- Ką manote? Ar šis milžiniškas augalas šoks pagal jūsų melodiją?
„Ne tik serijinė gamykla, bet ir mūsų bandomoji gamykla nustojo klausytis mano komentarų. Piešiniai eina į serijinę gamyklą per mano galvą, pasirašo jūsų pavaduotojas, ir man neaišku, kuo viskas baigsis.
- Neišsigąskite, bet parašykite apie visus savo komentarus Kirilui Aleksandrovičiui Vigantui, ir mes čia viską sutvarkysime.
Parašęs keletą Vigantui skirtų „lapų“, netrukus įsitikinau, kad praradau buvusį autoritetą. Niekas nekreipia daug dėmesio į mano komentarus, reikalas slysta pasvirusiu plokštumu iki stichinės pražūtingos baigties, o tai, kad likau nuošalyje nuo įvykių, tikriausiai yra dar į gerąją pusę. Kodėl? Kadangi AES pasirodė gana toliaregis ir, suprasdamas, kad tapo arogantiškas, jis pats parašė laišką Stalinui, prieštaraudamas orlaivio paleidimui į serijas, motyvuodamas orlaivio neišvystymu.
Kai pagaliau į aerodromą buvo nugabenti pirmieji gamybos orlaiviai, prasidėjo karštligiškas paruošimo prieš skrydį ir koregavimo po skrydžio darbai, kur pravertė mano patirtis. Visos ligos, kurias patyrėme orlaivio prototipo ir jo atsarginio skrydžio bandymų etape, pasikartojo čia, seriale, ir jie noriai klausėsi mano žodžių. Aš pats vis dažniau slystu į išorinio stebėtojo ir patarėjo, o ne aktyvaus įvykių dalyvio, poziciją.
Serijinė BB-22 versija - Jak-4 bombonešis
Taigi lėktuvas pasirodė tarsi kažkieno vaikas: visi prie jo dirbo pagal principą „kas ką gali“. Tai lėmė tai, kad jis tapo antsvoriu, subjaurotas, prarado greitį ir tuo pačiu metu prarado susidomėjimą tarp kariškių, kurie įkvėpė šiuos pokyčius.
Tyliai, be nereikalingo triukšmo visas lėktuvo atsilikimas ir gamybos įranga iš gamyklos Nr.1 buvo perkelta į nedidelę gamyklą Nr.81. Ten kurį laiką tęsėsi jo serijinė gamyba ir apdailos darbai, kuriems buvo perimtas vadovavimas. Kurbala, perkeltas čia iš gamyklos Nr. 1 serijinio skyriaus vadovu. Jam aktyviai dalyvaujant, lėktuvas vis dėlto buvo baigtas, pradinis greičio praradimas buvo kompensuotas sumontavus naujus, galingesnius VK-105 variklius, tačiau iki to laiko naujasis visiškai metalinis nardantis bombonešis Pe-2 jau buvo pradėtas gaminti. pradės tarnybą oro pajėgose, pralenkdamas mūsų pirmagimį, pervadintą Jak -4 ir netrukus nutrauktą masinę gamybą.
Siurprizas
- Ką tu darai? — kartą paklausė AES, kai atsidūriau gamykloje, pabėgusi iš aerodromo.
Pradėjau pasakoti apie naujausius BB-22 lėktuvo tobulinimo darbus, kurių liekanos dar buvo baigiamos gamyklose Nr.1 ir Nr.81. Kuo daugiau gilinausi į smulkmenas, tuo AES darėsi nekantresnis. Pertraukdamas mane jis paklausė:
- Visi?
Bandžiau tęsti, bet jis vėl pertraukė:
-Gerai, užteks. Vyksite į Leningradą į gamyklą Nr.47 įgyvendinti UT-3.
„Sveika, aš tavo teta“, – pagalvojau sau ir garsiai tariau:
- Kada?
— Kai tik parengsi brėžinius ir pan., pirmyn.
Liaudies komisariate, jau būdamas liaudies komisaro pavaduotoju, padiktavo pavedimą mašininkei ir iškart pasirašė. Ten buvo parašyta, kad buvau paskirtas gamyklos Nr. 47 vyriausiuoju projektuotoju.
Pastebėjau, kad popierius buvo atspausdintas tik vienu egzemplioriumi ir be registracijos numerio. Norėjau paklausti AeS apie šį absurdą, bet man labiau patiko laikyti liežuvį.
Tačiau man kilo viena naudinga mintis ir aš paklausiau:
— Ar įmanoma UT-3 prototipą nugabenti į Leningradą? Juk čia jis be tikslo stovi prie skrydžio stoties tvoros, bet ten gali praversti kaip vaizdinė priemonė.
- Aš neprieštarauju. Tiesiog prieš tai darydami atidžiai patikrinkite.
- Bus padaryta.
Prieš išvykdamas į Leningradą nusprendžiau gerai pasiruošti šiam reikalui. Juk kariškiai, rekomenduodami UT-3 serijinei gamybai, Jakovlevo projektavimo biurui pateikė daug pastabų dėl šio lėktuvo. Nuo to laiko praėjo daug laiko, ir aš turėjau kruopščiai atnaujinti viską, kas susiję su šiuo orlaiviu, o pirmiausia savo atmintyje. Daug kas lengvai įsiminė skaitant pranešimą apie lėktuvo bandymus, o kai kurie komentarai man pasirodė nepažįstami: taip laikas ištrina iš atminties viską, kas mums kažkada nepatiko.
Paslėpęs brangų popierių nuo pašalinių akių, pradėjau energingai ruoštis išvykimui. Padedant Yastrebovui, prototipas UT-3 buvo pradėtas atidžiai tikrinti ir taisyti. Iš naujo išstudijavau orlaivio valstybinių bandymų ataskaitą ir visus komentarus suskirstiau į tris grupes: a) turi būti nedelsiant pašalinta; b) galioja serijinės gamybos metu; c) nepašalintas, pagrindžiant pašalinimo negalimumo priežastis. Išrašus išplatinau projektavimo biuro komandoms, kad būtų atlikti brėžinių pakeitimai.
Išsamiai apie situaciją Leningrade sužinojau iš Longino Liso ir Aleksandro Sinitsyno, kurie ten dažnai lankydavosi, atitinkamai prižiūrėję UT-1 ir UT-2, kurie ten jau seniai serijiniu būdu buvo statomi gamyklose Nr.47 ir Nr.23.
Nors perėjau prie senosios temos, nepavyko visiškai išplėšti BB-22 iš širdies. Vieną dieną iš įpročio, artėdamas prie šio lėktuvo, nevalingai tapau įdomaus pokalbio liudininku. Rodydamas į vieną iš BB-22 variklio konstrukcijų, Leonas Šehteris pasakė Jakovlevui:
„Jei paimsite šią gondolą kartu su varikliu toje vietoje, kur yra įtraukta važiuoklė, pasodinkite pilotą, pritvirtinkite sparnus ir uodegą – turite paruoštą naikintuvą. Be to, įkiškite pistoleto vamzdį pro sraigto veleną. Gana modernu.
Šalia stovėjęs pirmasis Jakovlevo pavaduotojas Kirilas Vigantas pastebėjo:
— Levai viskas paprasta. Net toks šviesulys kaip Polikarpovas jau daug metų pasiduoda šiai problemai.
AES atsakė:
- Nesakyk man, Kirilai Aleksandrovičiau, Šekhteris vertas Polikarpovo.
Šis trumpalaikis pusiau juokingas pokalbis pasirodė esąs istorinis. Netyčia atsistojau prie vėliau išgarsėjusio naikintuvo Jak-1 lopšio.
Trumparegis Schechteris, beveik nosimi liesdamas popierių, greitai nubraižė preliminarų vienviečio patrankos naikintuvo su VK-105P varikliu projektą. Jakovlevas pritarė šiam pasiūlymui, perstūmė jį per atitinkamas institucijas ir darbas OKB pradėjo virti, visas kitas temas nustumdamas į antrą planą.
Tuo tarpu UT-3 remontas buvo baigtas iki 1940 metų pavasario, baigti brėžiniai, galėjau važiuoti į Sankt Peterburgą.
Norėdamas padaryti įspūdį leningradiečiams, iš anksto pranešiau gamyklai Nr.47, žinodamas, kad turėsiu sunkią kovą su kitu vyriausiuoju dizaineriu G.I.Bakšajevu, kuris jau seniai apsigyveno šioje gamykloje.
Ką tik atėjo pirmosios kovo dienos, šaltos ir saulėtos. 1940-ųjų pradžia man suteikė šviesių vilčių. Norėjau išbandyti savo jėgas ne tik kaip pagrindinis dizaineris, bet ir kaip tikras vadovas su jo iš pažiūros didžiulėmis galimybėmis, nors jos man pasirodė gana miglotos formos.
Kovo 4 d., ryte, Tušinskio aerodrome mūsų senasis gerasis UT-3 vienas po kito kyla ir leidžiasi. Dešinėje sėdi svečias pilotas L. M. Maksimovas, o kairėje – mūsų viršininkas pilotas Julianas Piontkovskis.
Mes su Longinu Foksu vaikštome po angarą, trypdami kojomis šaltyje ir nekantriai laukiame, kol Maksimovas pagaliau susipažins su jam nauju orlaiviu ir susėdame į pilotų kabinas. Lapė niurzga:
- Ir velnias patraukė mane susisiekti su tavo kvailu lėktuvu. Norėčiau važiuoti traukiniu: kaip tik dabar „Strela“ artėja prie stoties Leningrade.
-Gerai tau. Bet tuoj atsidursime gamykloje, niekur nereikia eiti.
Šiuo metu, atlikęs paskutinį pavyzdingą nusileidimą, Maksimovas savarankiškai nulėkė į angarą, o Piontkovskis įžūliai sukryžiavo rankas ant krūtinės. Lėktuvas, keldamas sniego dulkių sūkurius, saulėje kibirkščiuojančius metalinius sraigtus, ryžtingai apsisuko ir sustojo degalų papildymui.
Išlipę pilotai, apšilę, priėjo prie mūsų.
- Kodėl tu, Julian Ivanovičiau, taip kruopščiai tikrini Maksimovą, jis skrenda ne pirmą dieną.
– Turėsite tikslų.
Kai pagaliau pakilome, apačioje blykstelėjo stora apkūni figūra iškėlusi ranką. Taip mano atmintyje amžiams išliko nuostabus žmogus ir nuostabus pilotas Julianas Ivanovičius Piontkovskis. Tiesa, tada dar nežinojau, kad matau jį paskutinį kartą.
Gamyklos aerodrome mus pasitiko direktorius P. P. Skarandajevas, buvęs lakūnas bandytojas, vyriausiasis inžinierius E. Šaroiko ir keli nepažįstami žmonės.
– Kur Pechovas, Kapitonovas, Šulmanas, Kellarevas? - Aš klausiu.
„Pechovas, sekdamas jūsų pavyzdžiu, iššoko su parašiutu, – atsakė Šaroiko, – bet jį ištiko šokas ir žiedo neištraukė. Kapitonovas išvyko į Suomijos frontą kaip slidininkas savanoris ir dar negrįžo, o Kellarevas stipriai gėrė ir pasikorė būdamas be sąmonės.
— Kur yra Pachomovas, buvęs mūsų dizaineris?
- Valdant Grochovskiui, jis pakilo į kalną, bet kai ši sukčiai sprogo, kažkur dingo.
„Gerai“, – į mūsų dialogą įsiterpė Scarandajevas, – žmonės iš kelio tikriausiai alkani, eime.
Pietaudamas parodžiau Skarandajevui savo tikslą ir perskaičiau menkai paslėptą nepasitenkinimą jo šiurkščiai iškirptame veide.
– Jau turime vyriausiąjį dizainerį, jis taip pat turi projektavimo biurą. Kodėl mums reikia dar vieno pagrindinio?
– Bet jūs statote tik Jakovlevo sukurtus lėktuvus – UT-1, UT-2, o dabar statysite ir UT-3, ką su tuo Bakšajevas turi bendro?
„Jis turi užduotį sukurti orlaivį su kintamo ploto sparnu su slankiojančiomis sekcijomis, ir tai jis daro.
— Kiek žinau, jo užduotis yra tik sukonstruoti aerodinaminį modelį, po kurio jis prapučiamas per TsAGI vamzdį, tokio lėktuvo klausimas dar bus sprendžiamas. Tuo tarpu Lis ir toliau prižiūrės UT-1, Sinitsyn tyrinės UT-2 elgesį plokščio sukimosi režimu, o aš turėsiu dirbti su UT-3 ir koordinuoti darbą visose Jakovlevo mašinose. Beje, Pavel Petrovičiau, kaip sekasi įgyvendinti savo planą?
– Pateikiame jums planą kaip laikrodis. Automobilis ryte, antras – per pietus, trečias – vakare.
– Ar daug viršvalandžių?
– Galime apsieiti ir be jų.
- Na, tu duok. Jie visur sunkiai dirba, nemato dienos šviesos, o tu vaikštai su vėsa priešakyje.
— Mes, leningradiečiai, naudojamės technologijų ir organizavimo privalumais.
Mes su Lisu apsigyvenome „Oktyabrskoje“, kur Sinitsynas gyveno ilgą laiką. Jo transporto priemonė buvo dvivietis mokomasis lėktuvas UT-2 su M-11 varikliu.
Lėktuvas patiko pilotams ir skrydžio mokyklų bei skraidymo klubų instruktoriams, kol buvo pastebėta, kad jis turi tendenciją iš stačios sukimosi pereiti į plokščią, iš kurios išlipo nenoromis. Po kelių užfiksuotų nelaimių prasidėjo panika ir iškilo klausimas dėl UT-2 pašalinimo iš eksploatacijos ir gamybos.
Mokomasis lėktuvas UT-2
Atlikęs sudėtingus tyrimus, Sinitsynas kartu su bandytoju V. L. Rastorgujevu ir LII metodo inžinieriumi K. N. Mkrtychyan atskleidė plokščio sukimosi paslaptį ir taip išgelbėjo UT-2 nuo žlugimo, o kelias galimas aukas. Šiuo tikslu grupė keliavo po šalį, skraidymo klubuose ir skraidymo mokyklose demonstruodama metodą, kurį jie rado, kaip ištraukti UT-2 iš plokščio sukimosi. Šis cirkas atrodė taip:
— Parodyk man lėktuvą, kuris neišsisuka.
- Štai jis.
- Kas apie jį?
„Mes sugebėjome jį ištraukti iš galinio sraigto tik variklio pagalba.
Rastorguevas įsėda į nurodytą automobilį, pasiekęs 800 metrų aukštį, visiškai išjungia variklį, sulėtindamas greitį, sustabdo sraigtą, sukasi vertikaliai, eina į plokščią sukimąsi ir, veikdamas tik vairais, saugiai išeina iš šio sukimosi. mažame aukštyje. Nusileidus prasidėjo išsamus instruktažas.
Tačiau problema nebuvo visiškai išspręsta. Atsargūs klientai reikalavo išsamaus tyrimo, įskaitant apverstą plokščio kamščiatraukio versiją, kuri pasirodė esanti dar sunkesnė ir neištirta problema, kurią ši gerai koordinuota grupė ir toliau darė.
Esminis skirtumas tarp plokščio sukimosi ir stačios buvo jo gebėjimas nepaklusti standartiniams pilotų veiksmams. Sukdamasis didžiuliu greičiu, kaip klevo lapas, lėktuvas nukrenta iki pat žemės, nebent pilotas išmano konkrečius metodus, išskyrus instinktyvius veiksmus.
Longinas Lisas buvo pagrindinis UT-1, mažos, judrios mašinos, kuri taip pat buvo gana varginanti, dizaineris. Jam tekdavo dažnai keliauti tarp Maskvos ir Leningrado, greitai spręsdamas iškilusias problemas.
Kitame miesto gale buvo dar viena orlaivių gamykla Nr.23, kurioje Olegas Antonovas tuo metu buvo akredituotas Jakovlevo atstovu. Ten lygiagrečiai su gamykla Nr.47 papildomai buvo pradėtas gaminti orlaivis UT-2, ant surinkimo linijų liko seniausias serijinis U-2, kurį gamykla jau seniai įvaldė. Antonovas oficialiame gyvenime buvo visiškai nepriklausomas nuo mūsų grupės, tačiau savaitgaliais dažnai susitikdavome ir kartu leisdavome laisvalaikį.
Mėgstamiausios mūsų kelionių vietos, kuriose dalyvavo jėgos inžinierė Elizaveta Shakhatuni, taip pat komandiruota iš Jakovlevo projektavimo biuro, buvo Gatčina, Ermitažas, Peterhofas ir ypač Rusijos muziejus. Senas leningradietis Antonovas daug išmanė apie tapybą, pats puikiai piešė ir buvo stebėtinai lengvas.
Antonovą kaip dizainerį atpažinau gerokai anksčiau, nei supratau jį kaip tikrą žmogų. 30-ųjų pradžioje mes, sklandytuvų entuziastai, treniravę Igorio Tolstycho sunkų ir gremėzdišką mokomąjį sklandytuvą IT-4, turėjome galimybę pereiti į Antonovo sukurtą „Standartą“. Čia stambi ir sunki uodegos santvara užleido vietą lengvam, elegantiškam taškui, sparno viduje esančias plienines petnešas su sudėtingais metaliniais tvirtinimais pakeitė originalios faneros juostelės su vinimis ir klijais. Nepatogiai sudėtingą ir sunkią kabiną pakeitė lengvas slankiojantis gaubtas, kuris ant sklandmens buvo sumontuotas tik paskutinę akimirką, prieš pakilimą. Ne tik skraidyti, bet ir vilkti jį žeme, kuris dažniausiai lydi sklandymą, tapo nepalyginamai malonesnis ir lengvesnis.
Be to, ant tų pačių komponentų pakeitus tik sparnus, mokomąjį sklandytuvą būtų galima nesunkiai paversti „Upar“ (mokomuoju sklandytuvu). Jei prie to prisidėjo reljefas ar oro sąlygos, vakarykštis sklandytuvo pilotas virto sklandytuvu.
Išgarsėjęs Leningrade, Antonovas netrukus persikėlė į Maskvą, kur Tušine įkūrė pirmąją šalyje sklandytuvų gamyklą. Čia buvo plačiai gaminami ne tik mokomieji sklandytuvai, bet ir įvairus rekordinių, akrobatinių, vilkimo ir eksperimentinių aparatų asortimentas.
Kai jaudulys apie sklandymą ėmė blėsti, sklandytuvų gamykla buvo uždaryta, o pats Antonovas persikėlė į Jakovlevo projektavimo biurą. Pirmasis jo darbas čia buvo keleivinio lėktuvo Nr. 19 konstravimas „septynioliktosios“ mašinos (UT-3) pagrindu, kurį jis atliko kaip vyriausiojo konstruktoriaus pavaduotojas. Pagrindinis, žinoma, buvo Jakovlevas. Lėktuvas pasirodė geras, bet jis nebuvo pradėtas gaminti, nes pasaulis jau kvepėjo paraku ir nebuvo laiko keleiviniams lėktuvams.
Kai Leningrade pasirodė Antonovas ir jo nuolatinis palydovas Shakhatuni, susitikome kaip seni pažįstami, bet mūsų pasivaikščiojimai truko neilgai. Antonovas gavo pranešimą atvykti į Maskvą ir įforminti jo paskyrimą vyriausiuoju konstruktoriumi Kaune, kur buvo nuspręsta pastatyti vokišką lėktuvą Fieseler „Storch“ („Gandras“), kurį Goeringas padovanojo Vorošilovui kaip Vokietijos ir Sovietų Sąjungos draugystės ženklą. , kuris vis dėlto pasirodė labai trumpalaikis. Šis „gandras“ iš tiesų buvo ilgakojis, todėl ir užsitarnavo savo vardą.
Prieš išvykstant Antonovui, aš jo paklausiau:
— Olegai Konstantinovičiau, kaip gali sutikti visam gyvenimui vykti į Lietuvą vien dėl to, kad jie siūlo geras pareigas ir įdomų darbą?
– O kada mes kada nors ką nors veikėme ilgiau nei metus?
Jo pranašiškas atsakymas man tuo metu atrodė kaip paprastas pokštas.
Darbas su UT-3 vyko daug greičiau, kai man pavyko įtraukti nedidelį Bakšajevo projektavimo biurą į šią bylą, kai jis buvo dingęs Maskvoje, bandydamas jo visiškai nerealaus orlaivio prototipą.
Tuo pačiu metu, kai į seriją buvo pristatytas patikrintas UT-3 modelis, mes, sujungę visų vietinių dizainerių pajėgas, pradėjome kurti šio orlaivio standartą 1941 m. Jo supaprastinta versija, mūsų nuomone, turėjo maksimaliai patenkinti kliento norus, nurodytus valstybinio bandymo ataskaitoje. Iki 1940–1941 metų žiemos orlaivis buvo pastatytas ir pradėti skrydžio bandymai.
Pirmiausia iš Oro pajėgų tyrimų instituto atvyko legendinis lakūnas bandytojas A. B. Jumaševas, kuris dar 1937 metais kartu su M. M. Gromovu ir S. A. Danilinu iš Maskvos skrido per Šiaurės ašigalį į JAV, sumušdamas skrydžio nuotolio rekordą. Aš turėjau galimybę skristi su juo, sėdėdamas antrojo piloto sėdynėje, jo patikrinimo skrydžio metu. Jis kaip magas, privertė lėktuvą atlikti visas bandymų metu reikalingas evoliucijas be pastebimų pauzių judėdamas nuo vienos figūros prie kitos, o vos per dvi valandas pavyko itin kruopščiai patikrinti stabilumą, valdomumą ir kt. visais įmanomais režimais orlaivio charakteristikos. Tokie tyrimai paprastai trunka savaites ar mėnesius.
Po nepriekaištingo nusileidimo jis aiškiai ir greitai užpildė skrydžio lapą su išsamiu orlaivio įvertinimu, paskelbdamas modifikuotą modelį tinkamu masinei gamybai. Tada, pasiėmęs tarnybinį automobilį, tokiu pat tempu važinėjo po antikvarines parduotuves, nusipirko paveikslų, niekučių ir tą patį vakarą su „Strela“ išvažiavo į Maskvą.
Po kurio laiko pas mus atėjo Oro pajėgų tyrimų instituto vadovas A. I. Filinas, apibėgo mūsų „standartą“ ir pasakė apie tai „dangus ir žemė“, turėdamas omenyje „standarto-41“ ir originalaus UT lyginamąsias charakteristikas. -3, išskrido atgal į Maskvą.
UT-3M – standartas 1941 m
Tuo tarpu UT-3 lėktuvų gamyba pagal senus brėžinius jau gana gerai išsivystė. Prie surinkimo linijos viena po kitos stovėjo apie penkias įvairaus komplektacijos serijines transporto priemones; Man jau atrodė, kad savo darbą atlikau gerai. Ir tada Scarandajevas padidino mano pasitikėjimą savimi.
– Ar ilgai atostogaujate?
- Penki metai.
– Ar norite su žmona vykti į Sočį? Yra dvi paskutinės minutės kelionės į atostogų namus.
- Žinoma, aš noriu. Ačiū, Pavel Petrovičiau, aš to nesitikėjau.
- Imk, - jis padavė man brangius popierius.
„Tiesiog užsuksiu į Maskvą pasiimti žmonos ir išvyksime!
- Nagi, geros kelionės.
Vis dėlto Maskvoje nusprendžiau nuvykti į Liaudies komisariatą pas Jakovlevą, kaip liaudies komisaro pavaduotoją, ir pranešti jam apie darbo Leningrade eigą. Nei netikėtos kelionės, nei trumpalaikis Bakšajevo pasirodymas gamykloje su neigiama TsAGI išvada dėl jo orlaivio maketo bandymo manęs neįspėjo.
Eidamas į Jakovlevą, aš pradėjau piešti Leningrado dizaino biuro sėkmę pačiomis rožinėmis spalvomis. Jis ramiai klausėsi manęs tylėdamas, nepertraukdamas, tik aš pastebėjau, kad jis ne tiek klausosi mano kalbos, o tarsi apžiūrinėja mano veidą, žiūrėjo man į akis, tarsi bandytų išsiaiškinti, ar čia kitaip. prasmė paslėpta žodžiuose ir frazėse. Kai baigiau, jis paklausė:
- Ar viską turi?
„Ne, yra dar vienas dalykas“, – ir pridūrė informacijos apie atostogas.
- Viskas? Tada eikite į Aviacijos pramonės liaudies komisariato Ekonominę administraciją, atiduokite čekius ir nedelsdami grįžkite į Leningradą.
Iš nuostabos sutrikau ir tylėjau. Kai vėl galėjau kalbėti, aistringai tariau:
- Kaip tai? Vieną kartą buvo galimybė tikrai atsipalaiduoti. Galėčiau išvykti tavęs neaplankęs. Jis elgėsi per daug sąžiningai. Pranešė neskambinus. Ir jūs, užuot pasakę „ačiū“, elgiatės taip nežmoniškai. Pagalvokite, kad manęs ten nebuvo. Viso gero.
Ir, staigiai apsisukęs, išėjo iš kabineto, trinktelėjęs duris iš pykčio.
Šiek tiek atvėsęs prisiminiau, kad dar prieš išvykstant į Leningradą buvau priimtas į partiją ir tereikia nueiti į rajono komitetą atsiimti partijos kortelės. Pirmoji sekretorė mane šiltai priėmė ir, po atitinkamų atsisveikinimo žodžių, paklausė:
- Ar turite kokių nors klausimų?
- Yra vienas. „Ir aš jam papasakojau apie savo situaciją“. – Taigi ar man eiti atostogų ar grįžti į darbą?
— Jei būtum išėjęs tiesiai, viskas būtų buvę gerai, bet jei pranešei, reikia paklusti Liaudies komisariatui.
Nusprendęs grįžti, vieną taloną padaviau, o kitą palikau žmonai, suprasdamas, kad Jakovlevas jai – ne užsakymas.
Nors mano sprendimą padiktavo partinė drausmė, ilgai negalėjau nurimti. Nuvykęs į Upės stotį ir pasivaikščiojęs gražia krantine, susitvarkiau jausmus. „Jupiteri, jei pyksti, vadinasi, klysti“, – man į galvą atėjo senovės romėnų posakis. Tiesą sakant, jei pažvelgtumėte į šią situaciją AES akimis, atmetant paprastos tironijos prielaidą, kodėl jis liepė man grįžti ir nedelsiant? Ar atsitiko kažkas skubaus? Na, pavyzdžiui, man išėjus, jei ne standartas, kad be manęs vargu ar skris, tai vienas iš gamybos lėktuvų sudužo. Taip, toks atvejis visai įmanomas. Tada, stebisi, kodėl aš supykau? O kas, jei tuoj prasidės karas? Jis gali apie tai žinoti, bet neprivalo su manimi dalytis jokia konfidencialia informacija. Tačiau niekada nežinai, kas dar galėjo nutikti, kad man būtų atleista, kad iškart jo paprašiau. Kur mano paprasta ištvermė? Ar aš pats per aukštai skridau? Ką tiksliai aš padariau tokio nuostabaus? AES turi daugiau nei dvi dešimtis eksperimentinių orlaivių, iš kurių keli jau gaminami serijomis, bet ką tu darai? Pastačiau tik vieną, ir net ta buvo ne nauja, o tik modifikuota ir jau turėjau idėją apie save.
Jie manęs Leningrade nesitikėjo. Scarandejevo gerumas ir jautrumas pasirodė esąs apsimestas. Kilo kivirčas.
Patyręs fiasko TsAGI su savo modeliu, Bakšajevas pradėjo intrigą, siekdamas perimti UT-3 iš Jakovlevo. Kartu su Scarandajevu jie parašė laišką partijos Centriniam komitetui, apkaltindami Jakovlevą tik sabotažu. Faktas yra tas, kad jis pradėjo gaminti UT-3, skirtą skrydžio personalo mokymui bombarduoti tik iš horizontalaus skrydžio, o vokiečiai jau seniai ir plačiai praktikuoja nardymo bombardavimą.
Bakšajevas tik sugalvojo UT-3 aprūpinti pneumatiniais stabdžių sklendėmis ir paprastu taikikliu, bet pervadinti jį į UTPB ir taip vietoj Jakovlevo tapti vyriausiuoju šio lėktuvo konstruktoriumi.
Man keliaujant į Maskvą sąmokslininkai visus dizainerius perkėlė į šį darbą. UTPB reiškė: mokomasis nardymo bombonešis.
Kaip vėliau sužinojau, Jakovlevas apie tai žinojo, nes šis ginčytinas Centro komiteto laiškas pateko į jo rankas. Aš, žinoma, apie visa tai nieko nežinojau. Atvykęs į Leningradą, aš išsklaidžiau visą šią mėgėjišką veiklą ir vėl paskyriau dizainerius prie nuolatinio UT-3 tobulinimo darbų, pareiškęs:
– Kol kas vykdysime vyriausybės nurodymus, tačiau Maskvoje jau sukurta lėktuvo, kaip nardymo bombonešio, versija, iš ten netrukus bus išsiųsti paruošti brėžiniai. (Žinoma, tai buvo melas, bet „baltas melas“).
Žinoma, Bakšajevui tai nepatiko, o Scarandajevo dalyvavimas man kol kas nebuvo žinomas.
Netrukus jie man paskambino iš Maskvos ir paprašė susitikti su Lis su piešiniais. Supratęs, kad nedera eiti į Maskvos forpostą į gamyklą, o paskui vėl grįžti prie „Raudonosios strėlės“ atvykimo, apsistojau viešbutyje. Tiesa, aš dvejojau ir nespėjau leistis į apačią perspėti Sharoiko, kuris ryte atvažiavo manęs pasiimti savo automobiliu, kad šį kartą su juo nevažiuosiu.
Kai mes su Lisu, pakeliui pasikalbėję apie Maskvos naujienas, atvykome į gamyklą, prie įėjimo mane perspėjo, kad manęs laukia direktorius. Įėjęs į kabinetą iškart pastebėjau, kad kažkas negerai: visiškas vadovybės ir partijos aktyvistų susibūrimas.
Tiesiai nuo slenksčio Scarandajevas iškilmingai klausia:
— Kodėl vyriausiasis dizaineris šiandien vėlavo į darbą 3 valandas ir 23 minutes?
„Nepavėlavau, bet pavėlavau darbo reikalais, susitikau pas stoties projektuotoją Lisą, atsiųstą iš Maskvos su oficialiais dokumentais. Be to, kaip žinia, turiu nereguliarų darbo laiką.
- Pateikite raštišką pranešimą apie savo elgesį, pažeidžiantį Darbo drausmės įstatymą. Už tai buvo baudžiama laisvės atėmimu iki 3 mėnesių su automatiniu pašalinimu iš partijos.]
– Neketinu tau pranešti, nes nesu tau pavaldus, – pasakiau ir staigiai apsisukęs nuėjau link išėjimo.
— Vyriausiasis dizaineris, aplinkui!
Tyliai pažvelgusi per petį išėjau.
Po dviejų dienų gamyklos advokatas man konfidencialiai pranešė, kad man buvo iškelta baudžiamoji byla dėl kaltinimų pravaikštomis ir perduota teismui.
Ką galėčiau padaryti? Po skandalingo elgesio Liaudies komisariate pasididžiavimas neleido kreiptis pagalbos į Jakovlevą. Teko pasyviai laukti tolesnės natūralios įvykių eigos.
Pirmiausia atėjo šaukimas atvykti į teismą. Tada iš Sinitsyno sužinojau apie būsimą Jakovlevo atvykimą į Leningradą tą pačią dieną, kai mano byla turėjo būti nagrinėjama teisme, ir net valandos beveik sutapo.
Vis dėlto nusprendžiau stoti į teismą, o Sinitsynas nuėjo susitikti su Jakovlevu į stotį.
Teisėjas buvo aiškiai suglumęs.
– Ar esate gamyklos vyriausiasis dizaineris?
– Taip.
Stojo ilga tyla, o teisėjo veide išryškėjo suglumimas.
„Jei leisite, – pasakiau, – šiek tiek patikslinti, esmė tokia: nors dirbu gamykloje Nr. 47, prašau tiesiogiai ne direktoriui, o aviacijos pramonės liaudies komisaro pavaduotojui. Jakovlevas. Šiandien jis atvyksta į Leningradą. Gali būti, kad jis sugebės įnešti aiškumo šiuo klausimu.
Linksmas teisėjas paskelbė:
– Teismo procesas atidėtas trims dienoms.
Vakare viešbutyje Sinitsynas pasakė, kad AES šią istoriją paėmė į širdį, ketina pasikalbėti su teisėju ir išspręsti klausimą, puikiai žinodamas, kad kivirčą pradėjo Bakšajevo ir Skarandajevo tandemas, o aš likau tik auka.
Išties, Jakovlevas kreipėsi į teismą, byla buvo nutraukta nesant nusikaltimo įrodymų, o gyvenimas po truputį grįžo į vėžes: darbas – viešbutis darbo dienomis, išvykos į kaimą savaitgaliais, o kartais – teatras ar kinas vakarais. .
Mano nuolatinis draugas ir kovos draugas tiek Maskvoje, tiek Leningrade Aleksandras Sinicinas po daugelio metų darbo su Tupolevu atsidūrė Jakovlevo projektavimo biure, kur artimai pažinojo daug žmonių, ypač A. A. Archangelskį. Apvaliagalvis, aukštas ir plačiais pečiais, tvirtai mėlynomis akimis, jis turėjo didžiulę fizinę jėgą ir, kaip beveik visi stiprūs vyrai, geranoriško nusiteikimo ir ramaus humoro. Jei neskatindavau jo kur nors eiti ar kur nors eiti, jis eidavo anksti miegoti, prieš tai išjungęs telefoną ir užtraukęs užuolaidas. Jis taip vengė moterų, kad kažkada laikiau jį impotentu. Vėliau jis ryžtingiausiai tai paneigė, vedęs vieno iš mūsų dizainerių žmoną. Pirma, jis turėjo ją atplėšti nuo vyro, tada jis turėjo ją taip sužavėti, kad ji pagimdė tris pavyzdingus vaikus.
Kitas mano artimas draugas Longinas Lysas buvo visiška Sinicino priešingybė. Mažo ūgio, žvalus, judrus, kaustiškas, šmaikštus ir pašaipiai, vis ką nors sugalvojantis, tikras dizaineris ir visų profesijų džekas, greitai priprato prie Jakovlevo dizaino biuro.
Kai vieną dieną į aerodromą atvyko Sergo Ordzhonikidze, AES jam parodė naują eksperimentinį orlaivį UT-1 ir garbingam svečiui pristatė Longiną Lisą:
– O tai labai gabi jauna pirmaujanti dizainerė Lis, komjaunimo narė.
Sergas pažvelgė į pliką Longino galvą, nusiėmė skrybėlę ir, glostydamas plaukus, pasakė:
„Tada aš tikriausiai vis dar pionierius!
Visą savo kūrybinę veiklą Longinas buvo gana tinginys. Iš jo posakių prisimenu tokius dalykus: „Kad ir kur dirbtum, kol nedirbtum“, „Normalus žmogus negali produktyviai dirbti ilgiau nei tris valandas per dieną“ arba „Kadangi finikiečiai išrado pinigus, dėkingumas yra Geriausiai išreikšta ne užsakymais, o pinigais“. (Tai buvo pasakyta dėl vieno užsakymo gamykloje, kai jam buvo pareikšta padėka).
Beje, gamyklos Nr.47 OKB turėjo neblogą fondą, skirtą kultūros reikmėms. Naudojome jį ekskursijoje ir aplankėme Penates, kur gyveno ir dirbo Ilja Repinas. Vaikščiojimas kartu turėjo gerą poveikį komandos sanglaudai, ir aš jau pasijutau tikru vyriausiuoju dizaineriu.
Lėktuvų gamykloje Nr.23 buvo nutraukti U-2 ir UT-2, kuriuos jis kepė kaip blynus. Ten jie nusprendė pradėti naujojo LaGG-3 naikintuvo gamybą, tačiau jo konstrukcija buvo gana sudėtinga, be to, dar nebuvo baigta, o gamykloje nuolat liejosi reikšmingi pokyčiai. Reikalai nesisekė.
Šiame fone gamykla Nr. 47 atrodė pažengusi, ritmingai išdėstė savo planą, o Skarandajevas vaikščiojo kaip herojus.
Lapė išvyko į Maskvą, o mes su Sinitsynu laimingai gyvenome savo „Oktyabrskaya“ viešbutyje ir net pradėjome būti arogantiški.
– Ką, Saša, – sakau vieną dieną vasaros pradžioje, – ar tu ir aš neturime pakankamai pinigų nuvažiuoti taksi į Peterhofą?
- Na, manau, eisime.
Kruopščiai papusryčiavę, neskubėdami nuėjome palei Nevskį iki Gostiny Dvor ir sekmadienio rytą puikiai nusiteikę laukėme taksi.
Staiga pradėjo kalbėti gatvės garsiakalbiai, kurių egzistavimo nė neįtarėme, ir pasigirdo žodžiai:
– Dabar... kalbės Molotovas. Dabar bus…
Žmonės pradėjo rinktis prie garsiakalbių, o mes irgi priėjome.
Kai Molotovas paskelbė karą, kažkodėl suklupęs, tarsi mikčiodamas ant žodžio „Stalinas“, žiūrėjau ne į kandiklį, o į susirinkusiųjų veidus. Anksčiau atrodę tokie įprasti, leningradiečių veidai tapo neatpažįstamai griežti ir susikaupę, tarsi jų vidiniam žvilgsniui būtų aiškus būsimo tragiško miesto likimo paveikslas.
Pasibaigus kalbai, jie pradėjo tyliai skirstytis. Nebuvo nieko panašaus į Pirmojo pasaulinio karo pradžią. Tuo metu kilo „džigoizmo“ banga, kurios keteroje mano tėvas savanoriškai išvyko į frontą iš Petrogrado kaip karo lakūnas. Dabar, neryžtingai stovėdami prie garsiakalbio, mes su Sinitsynu tyliai kalbėjome:
- Na, ką tu sakai, gal vis dėlto važiuosim į Peterhofą?
- Galbūt. Priešingu atveju, kas žino, kada mes dabar išlipsime ir ar turėsime?
- Gerai, eime.
Peterhofo parke buvo mažai žmonių, garsiakalbiai kvietė pailsėti, bet tai, žinoma, negalėjo pagerinti visų nuotaikos, taip pat ir mūsų, ir netrukus išvažiavome.
Grįždami nusprendėme plaukioti jūra, paprastu nedideliu laivu. Šen bei ten matėsi iš vandens kyšantys stiebai. Kaip paaiškėjo, mūsų vandenyse į karą pakliuvę vokiečių prekybiniai laivai buvo nuskandinti savų įgulų, kurios, išlipusios į krantą, buvo internuotos. Tolumoje virš Kronštato pro juodus priešlėktuvinių sviedinių sprogimus praskriejo vokiečių žvalgybinis lėktuvas, kuris pradėjo rūkyti ir, nubrėžęs ore didžiulį lanką, rėžėsi į įlanką, visi mūsų laive plojo vienbalsiai.
Pirmosiomis karo dienomis Leningrade karts nuo karto būdavo ramu, dieną būdavo skelbiami oro antskrydžiai, bet kiekvienas jų trukdavo ne ilgiau kaip valandą. Matėme tik savo kovotojus, grįžtančius iš pietų. Oktiabrskajos rūsyje per aliarmą buvo atidarytos didžiulės durys, ir svečiai ten nusileido. Bombų slėptuvės požemiai pasirodė erdvūs, bet niūrūs; daugelio veidai atrodė prislėgti ir išsigandę, o žinoma aktorė Alisa Koonen, gležna ir nervinga asmenybė, neatlaikė įtampos ir apėmė isteriją...
— Na, Aleksandrai Andreevič, ar manote, kad viešbučio restoranas dabar atidarytas?
- Reikia patikrinti.
- Tada eime.
Indais ir veidrodžiais tviskantis restoranas buvo tuščias, švarus ir iškilmingas. Susėdę prie mėgstamo staliuko prie lango, draugiškai sutikome pažįstamą padavėją:
- Dėdė Saša, - pradėjo Sinitsynas, - duok man labai karštų bulvių, kaip žinai, silkę ir, žinoma, grafiną degtinės su ledukais, juoda duona, sviestu ir po pusvalandžio kepsnį. pradedantiesiems."
- Taip, taip, - pasakė vikrus padavėjas ir nuskubėjo vykdyti užsakymo.
„Jūs esate tokios didingos išvaizdos, kad galima manyti, kad esate vyriausiasis dizaineris, o ne aš. Ar jūsų šeimoje nebuvo bajorų? Iš kur pas tave tokių manierų?
„Tiesa, aš turiu veislę“, – sužibėjo mažos mėlynos Sinitsyn akys ir tvirtai žiūrėjo į mane, – svarbiausia yra veislė.
Tiesi nosis, mažos užsispyrusios lūpos, suplotos ausys ant apvalios galvos suteikė veidui malonią išraišką, tačiau priminė intelektą ir charakterį.
– Esate veislė, bet man atrodė, kad iš jūsų bus geras vyriausiasis inžinierius, bet esate kažkoks pasyvus, nieko nesiekiantis. Dabar, karo metu, nieko neišeis, jei būsi kuklus.
"Kuo aukščiau lipsite, tuo skaudžiau bus kristi", - atsakė Sinitsynas. – Dvidešimt trečioje gamykloje jau pašalintos šešios poros – direktoriai ir vyriausieji inžinieriai – ir vis tiek reikalas nesiseka. Išgirdo? Mūsų Skarandajevas ten perkeliamas siekiant pagerinti reikalus.
- Jis sutvarkys! Lažinuosi, kad jis negalės ten išbūti nė mėnesio, kad ir koks protingas vyriausiasis inžinierius jam būtų paskirtas.
- Sutikite. Ar nemanote, kad vokiečiai juda į priekį neregėtu greičiu, kažkaip nenatūraliai, kaip grėsmingas perkūnijos fronto artėjimas, kai debesys veržiasi, bet vėjo dar nėra?
„Jei jie priartės, nutiks visko: vėjo, griaustinio ir žaibo“. Man atrodo, kad jie priartės prie senosios sienos, prie Pskovo, prie Porchovo ir bėgs į įtvirtintas teritorijas“, – išsakiau savo nuomonę.
– Tai gerai. Kur dabar yra Olegas Antonovas? Kaunas yra vos per akmenį nuo sienos. Dabar jis neturi laiko riebalams – jei tik būtų gyvas. Ir galbūt man laikas vykti į Maskvą. Į mūsų laiškus su jumis - jokio atsakymo, jokių sveikinimų.
- Pirmyn. Ir aš liksiu čia. Vaikinai veržiasi su pasiūlymu apginkluoti UT-2, bet kažkodėl tai manęs nežavi: UT-2 prieš Messerschmittą - ne, tai nerimta, pasakiau Sinitsynui.
- Sakai, tai nerimta? Tačiau yra pasiūlymų apginkluoti net U-2.
— Laisva valia, bet man reikia kovoti su fašistais lygiaverčiu ar pranašesniu ginklu. Dabar daug atiduočiau vien tam, kad grįžčiau į Jakovlevo projektavimo biurą statyti naujų naikintuvų. Beje, žinote: „Yak-1“ buvo sėkmingai išbandytas ir paleistas Saratove.
- Taip, aš žinau. Kaip tai baigėsi su BB-22? - paklausė Sinitsynas.
– Galiausiai jis buvo sukurtas aštuoniasdešimt pirmoje gamykloje ir pervadintas į Jak-4. Nėra taip, kaip gamykloje Nr.1: kaminas žemesnis, o dūmai plonesni, tai po truputį stato. OKB ir šaliai šis orlaivis tapo kažkokiu katalizatoriumi: OKB pasitikėjo Jak-7, nes varikliai tie patys, o jėgainė, pažiūrėkime, pusė lėktuvo; šalis taip pat laimėjo - Pe-2 buvo veikiau išbandytas ir paleistas, tarsi stumiamas.
– Aš negalvoju apie Pe-2. Nereikia stumdyti Petliakovo, jis pavargo taip sėdėti“, – man prieštaravo Sinitsynas.
– Ne jis, o kariškiai. Jie pradėjo mažiau rasti klaidų ir greičiau išspręsti problemas.
- Gal būt. Ką turėčiau pasakyti AES?
- Sveiki. Ir paklausk, ką tau čia dabar reikia daryti?
Netrukus Sinitsynas išvyko į Maskvą, o Leningrade karas buvo jaučiamas stipriau. Miesto gyventojai rinkosi į traukinių stotis su kirtikliais ir kastuvais ir eidavo į priemiesčius kasti prieštankinių griovių ir apkasų.
Atėjo popierius vyriausiojo konstruktoriaus vardu – skirti dešimt žmonių į liaudies miliciją. Uolus planavimo skyriaus viršininkas, pasiūlęs planą kone padvigubinti, buvo išsiųstas komisaru į gamykloje suformuotą liaudies milicijos batalioną. Kol kalbėjausi su kiekvienu kandidatu akis į akį, mano sieloje augo gėda, kodėl kažkas turi eiti į karą, o ne aš, jaunas ir sveikas? Tvirtai nusprendžiau: įdarbinu pirmą ir paskutinį kartą. Būsiu pirmas, kuris užsiregistruos į kitą partiją.
Iš 23-iosios gamyklos mums atėjo detalės apie Skarandajevo, kaip direktoriaus, „išnaudojimus“. Jis vedė susirinkimus tokiu stiliumi:
- vyriausiasis inžinierius - teikia galinę atramą;
— dispečeriui — išlaikyti veiklos kontrolę;
- gamybos vadovui - kas valandą praneškite apie situaciją, ... ir viskas ta pačia dvasia, bet reikalai nejuda.
Kartą jam paskambino G. M. Malenkovas:
– Kada pradėsite tiekti lėktuvus?
„Jei pasikasysi už kairės ausies...“ – pradėjo Scarandajevas
„Na, draskyk, draskyk...“ – pertraukė jį Malenkovas, o kitą dieną pasirodė įsakymas atleisti Skarandajevą iš pareigų.
Kol teismo procesas vis dar vyksta, Sinitsynas grįžo su žodiniu AES nurodymu – gyvą ar negyvą pristatyti Adlerį į Maskvą.
- Bet kaip su KB?
— Jūs pats užduosite klausimus Maskvoje.
Įsakymas gautas ir turi būti vykdomas. Suklupome į stotį – bilietų kasos uždarytos, bilietų į Maskvą nepardavėme. Jie suprato: gamyklos teritorijoje stovėjo traukinys su mokomuoju lėktuvu UT-2, laukdamas lokomotyvo. Sužinojome, kad traukinio viduryje stovi traukinys su keturiais lydinčiais žmonėmis, maršrutas į Alma-Atą per Maskvą, išvykimas rytoj. Sutarėme su karine gamyklos misija. Kitą rytą pasirodome su lagaminais, įsitaisome sunkiasvorėje mašinoje, net atvežame lydinčius žmones degtinės ir staiga prie vežimo pasirodo mūsų dizaineriai. Sasha yra šaltakraujis, jam visa tai yra kaip vanduo nuo anties nugaros, bet aš pasiruošęs kristi per žemę. Gėda.
Sinicynas nemirksėdamas aiškiai pasako, kad, sako, liaudies komisaro pavaduotojas kviečia mus pas save pranešti ir gauti projektavimo biuro pavedimą dirbti karinėje situacijoje. Taip pat burbteliu kažką nesuprantamo ir bandau atsakyti į klausimus. Nežinau, kiek ilgai ištvėriau šį kankinimą, bet pietų metu buferiai suskambėjo, traukinys pradėjo judėti ir, padidinęs greitį, paliko gamyklos teritoriją.
Gerbiamasis Sinitsynas papasakojo apie Olego Antonovo nesėkmes Lietuvoje. Gyvendamas Kauno centre esančiame viešbutyje, birželio 22 d. auštant pabudo nuo šūvių mieste. Greitai apsirengiau ir patekau į orlaivių gamyklą, ten kilo šurmulys.
„Jei nori išlipti, sėsk į ugniagesių mašiną, – pasakė jam direktoratas, – tai paskutinis, dabar jis išvyksta į Maskvą.
Vilkėdamas tik striukę, be lagamino, Olegas, sėdėdamas šonu ant medinės sėdynės, važiuoja pro studiją, kurioje prieš dieną buvo palikęs naują paltą smulkioms modifikacijoms. Paprašius vairuotojo minutei sustoti, jis nuėjo į studiją bent palto pasiimti kelionei, nes liko be lagamino. Savininkas, kuris dar vakar jį paakojo, niūriai su juo pasisveikino. Stovėdamas grėsminga poza ir atsirėmęs rankomis į prekystalį, jis ašarojančiomis akimis piktai žiūrėjo į Olegą.
- Sakai, paltas? Ar norėtumėte pakabinti ant šio kabliuko, ant kurio aš jus pakabinsiu?
Atgal, atgal Olegas atsitraukė prie durų ir taip išėjo. Pakeliui tris kartus teko gulėti grioviuose, kai messerschmittai žemai skrido virš kelio, šaudydami iš kulkosvaidžių.
Anot Antonovo, vokiečiai prie Kauno taip greitai atsidūrė karinės gudrybės dėka: naudojo įprastą geležinkelių praktiką siauros europinės vėžės ratų komplektus keisti plačiaisiais rusiškais. Tarsi šiam tikslui per sieną gabeno kelis sandarius traukinius su krovininiais vagonais, pilnais kareivių. Atėjus sutartai valandai, atsivėrė vežimų durys, iš šių modernių „Trojos arklių“ išlipo kariai ir netrukdomi pajudėjo į Kauną.
Taigi, leisdami laiką pokalbiuose, vos po 18 valandų atvykome į Maskvą. Man tai atrodė kaip suplėšytas skruzdėlynas: sausakimša, šurmuliuojanti, pasimetusi, parduotuvėse nusidriekė eilės.
Kažkaip nejauku OKB. Žmonių mažai. Paaiškėjo, kad kai kurie žmonės buvo evakuoti į Saratovą.
Dirbtuvėse susiduriu su AES. Jis yra apniukęs, bet energingas.
„Tu atėjai pačiu laiku“, – tarė jis nepaspaudęs rankos. - Rūpinkitės "Yak-7" su "aštuoniasdešimties sekundžių" varikliu. Šekhteris papasakos apie tai, tada pasikalbėsime, - ir jis nuėjo neatsigręždamas.
Kovotojai
Akimirksniu iš vyriausiojo dizainerio vėl tapau vadovaujančiu dizaineriu. Ši transformacija mane kuo puikiausiai tenkino, bet persekiojo mintis, kaip sekasi „mano“ projektavimo biurui Leningrade? Kai supratau, kad gamykla Nr. 47 buvo visa evakuota į Chkalovą (Orenburgą), tai nustojo manęs varginti.
Pirmiausia aplankiau Schechterį. Jis ir aš pažiūrėjome į jo darbus ir greitai radome bendrą kalbą. Tada su Jastrebovu iš aerodrome turimo lėktuvo išsirinkome visiškai naują Jak-7, kuris buvo išardytas ir nugabentas į gamyklą. Naujasis M-82 variklis, dviejų eilių oru aušinamas radialinis, žadėjo išvystyti 1650 AG. ir duoti lėktuvui apie 700 km/h greitį.
Likusių projektuotojų užteko pateikti brėžinius darbų pradžiai. Nepaisant liepos 22 d. prasidėjusio Maskvos bombardavimo, darbai sparčiai vyko į priekį. Matyt, patys vokiečiai aiškiai parodė, kodėl reikia skubėti su naujuoju lėktuvu.
Kai per kitą aviacijos antskrydį būdavo daugiau ar mažiau laisvas vakaras, Jastrebovą vargindavau klausimais, kas čia vyksta man nesant. Nebuvo taip lengva jį siūbuoti, bet bėgdamas buteliuko man pavyko atlaisvinti jam liežuvį.
– Klausiate, kaip jie pastūmėjo Jak-1 į gamybą? Buvo taip: buvau paskirtas ne visą darbo dieną vadovaujančiu dizaineriu, neatleistas iš vyriausiojo inžinieriaus pareigų. Tai yra geriausia: elektrinėje virš manęs liko tik viena atominė elektrinė. Jis buvo ne savimi, jis nervinosi, ir nieko keisto. Be mūsų, šią temą gniaužia keliolika dizainerių. Iš savo artimiausių konkurentų Jakovlevas labiausiai bijojo Lavočkino, Mikojano ir Gurevičiaus bei Polikarpovo.
Pirmą kartą Julianas Piontkovskis mūsų lėktuvu I-26 (Jak-1) skrido 1940 m. sausio 13 d., kai dar buvote su jumis, bet viena koja jau buvote Sankt Peterburge ir tada galbūt apie tai nežinojote. Tuo pat metu buvo pastatytas atsarginis Jak-1, prie kurio, karštai ant kulnų pirmagimiui, buvo daromi visokie koregavimai. Nepaisant to, orlaivis buvo pastatytas daug greičiau nei pirmasis ir jau pirmą kartą skrido 1940 m. balandžio 17 d.
Jakovlevas skubėjo su savo naikintuvais, žinodamas, kad kovo pabaigoje ir balandžio pradžioje prasidėjo ir lėktuvų LaGG-1 bei MiG-1 skrydžio bandymai. Dar prieš sukuriant atsarginę kopiją, AES pasikvietė antrąjį pilotą bandytoją Sergejų Korzinščikovą, numatydamas galimybę atidėti skrydžio bandymus tik su vienu pilotu. Tai sukėlė didelį Piontkovskio nepasitenkinimą. Bandydamas sušvelninti situaciją, Jakovlevas paskyrė Julianą Ivanovičių vyriausiuoju gamyklos pilotu, taip pat pakvietė jį iš anksto pasirinkti, kurį iš dviejų egzempliorių jis nori skristi. Julianas pasirinko pirmąjį, negalvodamas, kad antrasis bus išsamesnis. Kol Piontkovskis kruopščiai ir metodiškai praktikavo sraigtų grupės skrydį po skrydžio, Korzinščikovas po kelių pažintinių skrydžių pradėjo fiksuoti skrydžio charakteristikas, įskaitant aukščio greitį, ir netgi pradėjo atlikti akrobatinius manevrus.
Kaip vėliau paaiškėjo, prieš kitą Piontkovskio skrydį kažkas skrydžio kambaryje ironizavo dėl jo atsilikimo nuo Korzinščikovo. Tai paveikė išdidųjį Džulianą kaip raudoną jautį. 1941 m. balandžio 27 d. skrydžio metu, turėdamas užduotį sureguliuoti to paties nelaimingo VMG charakteristikas, Piontkovskis nervingai skrido ir vietoj paskirto skrydžio ratu pradėjo atlikti akrobatinius manevrus. Atliekant vieną iš jų mažame aukštyje Petrovskio parko teritorijoje, lėktuvas neatsigavo po nardymo ir rėžėsi į žemę.
– Ar kas nors nukrito nuo mašinos?
„Visi, žinoma, žinojo, kad sparnų antgaliai rato valymo išpjovos srityje nebuvo tvirtai pritvirtinti prie priekinio koto, tačiau parke nebuvo jokių šiukšlių. Ir niekas neparodė ypatingo uolumo dėl nieko. Avarinė komisija išėjo su neaiškia išvada, kad tikrosios nelaimės priežasties, jų teigimu, nepavyko nustatyti, o galimos priežastys galėjo būti ir tos, ir kitos [9 – Teigta, kad nulūžo abiejų važiuoklių spynos išjungti. Atsidūrę neapsaugoti, jie pradėjo siūbuoti ir stipriai smūgiuoti į sparną. Sparno oda sugriuvo, todėl lėktuvas tapo nestabilus ir nevaldomas. Žr.: Stepanets A.T. jakų kovotojai Didžiojo Tėvynės karo metu. M., 1992, p. 15. - Apytiksliai red.]
Tada viskas vyko kaip įprasta. Nepaisant to, kad Jak-1 valstybiniai bandymai buvo pradėti anksčiau nei kiti, MiG-1 buvo paleistas vienoje geriausių orlaivių gamyklų Maskvoje (Nr. 1), LaGG-1 - keliose milžiniškose gamyklose vienu metu, pavyzdžiui, Nr. 21 ir Nr. 153 Gorkyje ir Novosibirske, gavome mažos galios gamyklą Nr. 301, neseniai iš baldų gamyklos paverstą lėktuvų gamykla, ir Saratovo kombainų gamyklą. Jak-1 buvo paleistas Saratove, o UTI, vadinamas Jak-7, buvo paleistas 301-uoju. Tai dvivietė nešiojama „Yak-1“ versija.
Nikolajaus Nikolajevičiaus Polikarpovo, kuris ilgus metus buvo monopolistas ir tendencijų kūrėjas, suprojektuoti kovotojai pirmajame rate paliko lenktynes, užleisdami vietą jauniesiems. Nors jis pats, kunigo sūnus, buvo uolus krikščionis ir, nedrovėdamas aplinkiniams, pakrikštijo bandomajam skrydžiui išskrendantį eksperimentinį lėktuvą, Dievas kažkodėl nuo jo nusisuko. Jo naujieji naikintuvai kartas nuo karto patyrė nelaimių, nusinešusių puikių pilotų gyvybes. Bandydamas naikintuvą I-180, mirė garsusis „puikus mūsų laikų pilotas“ Valerijus Čkalovas, o Polikarpovo pavaduotojas D. L. Tomaševičius buvo teisiamas.
Likimo valia, iš trijų balne likusių konkurentų sėkmingiausiai startavęs MiG-3, pakeitęs drėgną MiG-1, serijoje išsilaikė tik 1941 m. Jo aukštis, kuris buvo naudingas atremiant oro antskrydžius į Maskvą, pasirodė esąs nereikalingas fronto sąlygomis, kur didžioji dauguma oro mūšių vyko mažame ir vidutiniame aukštyje, kur jis buvo nerangus ir nerangus. Be to, jo AM-37 variklis, kuris pasirodė esąs tokio paties tipo kaip variklis, reikalingas montuoti atakos lėktuve Il-2, buvo šio orlaivio „Achilo kulnas“. Audros kariai tuo metu buvo ką tik į madą ir atrodė vienintelė veiksminga priemonė prieš besiveržiančius vokiečių tankus. Todėl kai reikėjo rinktis, kam teikti pirmenybę, abejonių nekilo – žinoma, variklius reikėtų tiekti į Il-2, o MiG-3 išimti iš gamybos, kas ir buvo padaryta.
LaGG-3, kuris taip pat greitai pakeitė LaGG-1, pažengė į priekį labai sunkiai. Ne tik gamyboje, kur ne viena pora direktorių ir vyriausiųjų inžinierių mokėjo savo galvomis už tokio tipo orlaivių gamybos planų žlugimą, bet ir kariniuose daliniuose tai nebuvo populiaru. Santrumpa „LaGG“ su karčia ironija buvo iššifruota taip: Lakuotas garantuotas karstas.
Jei kai kurios jaunos gamyklos nesugebėjimą pereiti prie stambios gamybos galėjo paaiškinti nepatyrimu, tai tokia didelę patirtį turinti milžiniška gamykla, kaip Nr. 21, niekaip negalėjo savęs pateisinti ir tik palengvėjo.
Liaudies komisaro pavaduotojas Piotras Dementjevas, atvykęs į gamyklą ir iš karto, kaip įprasta, perbėgęs per cechus, aptiko keistą dalyką. Mašinos naudojo mašinas dalims iš kietų ruošinių masiškai išgraužti.
Įtūžęs ir sutrikęs jis nuskubėjo pas gamyklos vyriausiąjį inžinierių su klausimu:
– Kur jūsų štampuoti ir kaltiniai dirbiniai?
– Visi atmesti.
- Kodėl?
— Dėl vyriausiojo dizainerio padarytų pakeitimų.
- Kur jis?
- Gamykloje.
Kai į biurą atvykęs Semjonas Aleksejevičius Lavočkinas ėmė neigti masinį rimtų dizaino pakeitimų brėžiniuose, Dementjevas pareikalavo, kad visi kaltiniai ir antspaudai būtų įvežti į šį kabinetą ir, dalyvaujant vyriausiajam dizaineriui, su jais susitvarkytų. pusgaminiai.
Gamybos vadovas iš krūvos išsirinko vieną ruošinį ir perskaitė prie jo pritvirtintą atmetimo ženklą:
— Šis ruošinys buvo atmestas pagal OKB atsiųstą pakeitimų lapą iš tokios ir tokios datos. Toks ir toks dydis buvo pakeistas į tokį ir tokį... ko pasekoje konstatuotas visiškas defektas.
- Semjonai Aleksejevičius, ar tai tiesa?
– Taip, tai buvo padaryta dėl tokios ir tokios priežasties.
Tada procedūra buvo kartojama be galo, o atmesti ruošiniai buvo atidėti į kairę. Jei dizaineriui pavyko užginčyti patį tokio pakeitimo lapo išdavimo faktą arba, nepaisant pakeitimo pripažinimo, detalę vis tiek pavyko pagaminti iš užsakyto ruošinio, jis buvo atidedamas į dešinę. Antrą valandą nakties paskutinis bevertis gabalas buvo padėtas į kairę ir stojo mirtina tyla. Kairėje stovėjo kalnas defektų dėl dizainerių kaltės, dešinėje - apgailėtina krūva gerų.
Staiga Dementjevas, abiem rankomis įsikibęs į plikstančią galvą, pašoko lyg ant spyruoklių ir lakstė po kabinetą sakydamas:
– Jie apgavo... Valdžia buvo apgauta... Žmonės buvo apgauti... Kariuomenė... Šalis... Vyksta precedento neturintis kruvinas karas. Žmonės skęsta kraujyje. Ir čia jie groja spilikins. Pamiršta garbė ir sąžinė! Vyriausiasis dizaineris, vyriausiasis inžinierius, ką mes darysime? Nors ne. Užteks šiandienai. Visi eina miegoti. O rytoj, devintą, visi ateis pas mane. Jei toks nuostabus augalas kaip dvidešimt pirmas suklupo LaGG-3, tai ko galime tikėtis iš kitų?
Gana didelės orlaivių gamyklos aerodrome Taganroge susikaupė 150 orlaivių, kurie dėl defektų negalėjo būti perduoti kariniam priėmimui kovinei parengtybei. Sužinojęs apie tai, maršalas Semjonas Budionis įsakė sujungti savo būstinę su šios gamyklos dirbtuvėmis, tada vadovavo pietvakarių krypties kariuomenei:
„Ar ilgai“, – per radiją pasakė Budjonis, kreipdamasis į gamyklos darbuotojus, – „turėtume kovoti su tankais kardais? Pagaliau iškelkime ilgai lauktus lėktuvus į priekį!
Netgi tokios nepaprastos priemonės mažai padėjo sukurti ritmingą kovinių orlaivių gamybą. Priežastis slypi giliau. Paskubomis suburtas Lavočkino ir jo bendražygių – M.I.Gudkovo ir V.P.Gorbunovo – buvo palaidas, nepatyręs ir nepakankamai vieningas, o tai prisidėjo prie vadovybės susiskaldymo. Kaip ir Krylovo pasakėčioje, pirmaujanti trejybė priminė gulbę, vėžį ir lydeką: Lavočkinas veržėsi į debesis, Gudkovas atsitraukė, o Gorbunovas traukėsi į vandenį. Kai šis trejetas iširo, laikas pradėjo gerinti serialo reikalus - pirmiausia Gorkyje, o vėliau ir kai kuriose kitose gamyklose.
Situacija su varikliais buvo ypač sėkminga Lavočkinui. Vadovaudamasis natūralia logika, Lavočkino projektavimo biuras intensyviai užsiėmė bandymais gamybiniame orlaivyje sumontuoti galingesnį VK-107 variklį – gilią serijinio 105 modifikaciją. Šis variklis iš karto davė šuolį nuo pradinės 1260 AG galios. iki 1650 AG Tačiau, nepaisant visų Klimovo variklio projektavimo biuro pastangų, variklis ilgą laiką nepasidavė bandymams pašalinti stiprų drebėjimą, kuris neleido jį pradėti masinėje gamyboje ir eksploatuoti.
Panašus vaizdas susidarė sukūrus kitą perspektyvų variklį – M-82 OKB A.D. Shvetsov, dviejų eilių žvaigždės formos oru aušinamą variklį. Jakovlevo projektavimo biuro pamėgtas, bandėme sumontuoti šį variklį viename iš mūsų naikintuvų Jak-7, tačiau nesėkmingai dėl tos pačios priežasties – nepataisomai drebėjimo.
Kai abu vyriausieji dizaineriai nusivylė savo pasirinktais varikliais, beveik vienu metu pradėjo dirbti su varikliu, kurio geidė konkurentas. Dėl to Shvetsov M-82 buvo sumontuotas LaGG-3, kaip tik jo proveržio į puoselėjamą sėkmės liniją išvakarėse. Gautas naujas naikintuvas, tuo metu jau gerokai pakeistas bendromis Lavochkino projektavimo biuro ir serijinių gamyklų pastangomis, vadinamas La-5, buvo greitai įsisavintas, pirmiausia Gorkio, o vėliau ir kitose gamyklose. Netgi prastas matomumas į priekį tapo pranašumu bendrame sėkmės etape, variklis apsaugojo pilotą savo cilindrais nuo priešo ugnies.
Prieš La-5 atvykimą į operacijų teatrą ten pasirodė naujas vokiečių naikintuvas FW-190, kurį plačiai reklamavo vokiečiai. Laiku atvykęs La-5 tapo vertu varžovu.
Išstūmęs Lavočkiną Novosibirske ir kai kuriose kitose gamyklose, Jakovlevas turėjo sunkiai dirbti, kad kartu su Klimovu galutinai pašalintų VK-107A drebėjimą ir užbaigtų karą su didžiuliu naikintuvu Jak-9, aprūpintu šiuo varikliu. pro kurio tuščiavidurį sraigto veleną patranka su sviediniais šovė 37 ir net 45 mm.
...Tačiau būdami nunešti kovotojų ir jų kūrimo procese kilusių vingių, pabėgome per toli į priekį. Grįžkime prie bandomosios gamyklos Nr. 115 tuo metu, kai buvo baigtas statyti Jak-7-M-82, būtent 1941 m. spalio 12 d. Tada Aleksandras Jakovlevas, apsirengęs odiniu paltu, greitai įėjo į surinkimo parduotuvę. Nenuėmęs kepurės, jis įsakė:
— Nedelsdami išardykite mašiną, sudėkite į dėžę ir pastatykite ant geležinkelio platformos. Rytoj vakare išvykimas į Novosibirską.
— Aleksandrai Sergejevičiau, liko tik tapyba ir nedideli patobulinimai. Leiskite man tai užbaigti čia.
– Ar tu dar čia... Iškeliama pirmoji ir dvidešimt antra gamyklos. Ir tu…
-Gerai, pradėkime.
Jak-7 su M-82 varikliu
Lėktuvas netilpo į standartinę dėžę, reikėjo perpjauti sienas ir atitverti priestatus. Jau buvo tamsu, viskas baigėsi, o krovos dalyviai išvyko pas šeimas, kurios naudojosi mūsų gamyklai skirtais krovininiais sunkvežimiais. Kiekvienoje „miegamojoje mašinoje“ viduryje buvo geležinė krosnis su vamzdžiu, einančiu per stogą. Dviejuose aukštuose paklotos lentų gultai. Prie krosnies kojomis gulėjo darbuotojai su šeimomis, iš viso po 40 žmonių kiekviename vežime.
Novosibirskas
Iš niūraus dangaus, liūdnai besisukdamos, lėtai leidosi retos snaigės. Nešvarios balos, padengtos ledu, priminė artėjančią Sibiro žiemą. Kabėdamas viename iš vikrų Novosibirsko tramvajų, abiem rankomis laikydamas lango angų stulpą, kurio stiklas jau seniai buvo išdaužtas, aš kartu su kitais beviltiškais keleiviais, kabindamas kojas, kažkaip patekau į gamyklą. . Pakabinti ant tramvajų lentų buvo taikos meto „technika“; Dabar, antplūdžio lankytojams, iš visų pusių važinėjo tramvajai su žmonių girliandomis, besilaikančiomis už langų stulpų, o tai suteikė jiems absoliučiai fantastišką išvaizdą.
Prie bėgių taip pat rikiavosi žmonių, kurie, nepasitikėdami savo jėgomis, pirmenybę teikė vaikščiojimui pėsčiomis, o ne kelionių tramvajumi „komfortu“.
Tie, kurių rankos buvo pavargusios ar šaltos, galėjo išlipti stotelėje arba iššokti pakeliui – laisvė!
Chaose ir sumaištyje vis tiek pavyko surasti gamyklos transporto dirbtuves, įjungti manevrinį variklį ir nuvažiuoti iki stoties. Ten vis dar stovėjo mūsų traukinys, nuo kurio mums buvo atkabintas peronas su lėktuvu. Tuo pačiu mes patys su savo daiktais apsigyvenome.
„Mes nesitikėjome tavęs laukti“, - sakė mano palydovai. - Jau manėme, kad tik rytoj mūsų lediniai lavonai bus ištraukti iš šio „užpakalinio mirusiojo juodo praėjimo“, kuriame tu mus palikai.
Kaip vėliau paaiškėjo, Jakovlevas, gavęs vyriausybės galias virš orlaivių gamyklų Sibire, čia atvyko anksčiau už mus, o mums traukiniu velkiant per pusę šalies. Anksčiau atvykęs mūsų gamyklos atstovas Vladimiras Kotovas su žmona apsigyveno šiltuose seno pastato kareivinėse, o mums, atvykėliams, gavome standartinę kareivinę, paskubomis pastatytą pusbadžiu. bataliono darbininkai. Šis barakas buvo pastatytas taip: stulpai buvo įstatyti į žemę ir iš abiejų pusių apkalti neapdorotomis lentomis, ant stulpų sutvirtintos pasvirusios gegnės, ant lentų klojamas stogo dangos veltinis, išpjauti langai ir durys, krosnis. patalpintas keturių kambarių bloko centre. Iš krosnies į keturias puses driekėsi pertvaros, o tarp lentų teko pilti šlaką.
Kiekviename kambaryje gyveno šeima; mes atsidūrėme kambaryje, į kurį atsidarė krosnies durys. Šios kareivinės ypatumas buvo tas, kad šlakas tarp lentų niekada nebuvo pilamas, bet mes turėjome ugniakurą. Kad ir kiek malkų degindavome, kiek šiltesnį orą iš karto išsiurbdavo krosnies trauka; pas kaimynus buvo šilčiau, bet mūsų kampelyje netirpsta, susidarė „amžini“ varvekliai.
Kažkaip apsigyvenę nuėjome į gamyklą.
Milžiniška gamykla buvo pastatyta kaip „Sibcombine“, tačiau prieš pat karą ji buvo pertvarkyta į karinį profilį. Pradėtas gaminti naikintuvas LaGG-3, kaip ir Leningrade, nebuvo įvaldytas. Visa teritorija chaotiškai nusėta lentų šūsnimis, visokiomis detalėmis ir pusgaminiais, surinkimas pustuštis, o aerodrome išvis nebuvo ką išbandyti.
Situacija dar labiau pablogėjo karo pradžioje, kai iš europinės šalies dalies pasipylė kitų lėktuvų gamyklų traukiniai.
Čia atsidūrusi atominė elektrinė rado liūdną vaizdą. Režisierius gėrė juodą. Vakarinės pamainos begėdiškai miegojo ant visur išsibarsčiusių delta medienos krūvų. Į nė vieną tualetą nebuvo galima patekti – viskas užsikimšusi, purvina, pilna dvokiančio rudo dumblo. Jokios tvarkos, organizuotumo, drausmės. Aleksandras Sergejevičius susidūrė su klausimu - nuo ko pradėti?
Iš pirmo žvilgsnio visiškai netinkamai jis pradėjo nuo biuro. Direkcijos koridoriuje atsirado naujai išpjautos durys su nestandartiniais matiniais stiklais, ąžuolo masyvo plokštėmis, nauju kilimu. Tuo Jakovlevas tikriausiai norėjo visiems suprasti, kad čia apsigyvena rimtai ir ilgam.
Regiono partijos komitetui remiant, direktorius ir vyriausiasis inžinierius buvo nušalinti, o jo vietą užėmė kiti – energingi, atsakingi ir protingi. Direktoriaus pavaduotojas ekonomikos ir komercijos klausimais Ibragimas Kassimovičius Seidovas, jausdamas, į kurią pusę pučia vėjas, kiekvieną AeS ekskursiją po dirbtuves nenumaldomai sekė paskui jį su paruoštu užrašų knygele ir po kiekvieno Jakovlevo komentaro pasakė:
- Tai bus padaryta, Aleksandrai Sergejevičiau.
Matyt, Valstybės gynimo komitetas (GKO) jau buvo nusprendęs čia paleisti jakus, o ne LaGG, nes vienas po kito buvo visiškai išvalytas atsilikimas, nudažytos sienos, išplautos grindys, pertvarkyta technika.
Gamyklos Nr. 301 atgabento Yak-7UTI – dvivietės „Yak-1“ versijos – įranga ir atsilikimas iš pradžių buvo beveik visiškai panaudoti, tik fiuzeliažo rėmas buvo perdarytas, kad jis vėl taptų vienvietis. kovotojas. Tačiau UTI pristatyta nauja važiuoklė su padidintais ratais liko sutvirtinta, o tai labai pravertė ateityje, kai reikėjo į lėktuvą montuoti sunkesnę patrankos ginkluotę ir papildomą įrangą, taip pat įpilti kuro.
Į gamyklos rekonstrukcijos darbus įsijungė čia evakuotas Aviacijos technologijos mokslinio tyrimo institutas (NIAT) AES, netrukus šen bei ten ėmė ryškėti būsimų gamybos linijų konstrukcijos.
Gamybos pradžiai į surinkimo cechą buvo atgabentos kelios dešimtys nebaigtų orlaivių, paimtų iš gamyklos Nr. 301 neužpildytų orlaivių, ir čia pat, skrendant, jie iš dviviečių naikintuvų vėl ėmė pertvarkyti į vienvietius. kuriam reikėjo tik sumontuoti ginklus ir išimti valdiklius iš galinės kabinos, kuri liko nesumontuota, išskyrus antrąjį žibintą, kuris buvo pakeistas paprastu gaubtu. Šia kabina ne kartą naudojosi mechanikai, skrisdami su pilotais persikraustydami iš vieno aerodromo į kitą. Taip pat pasitaikydavo, kad jo bendražygis atsisėsdavo prie numušto naikintuvo, kuris buvo priverstas nutūpti priešo teritorijoje ir, pasinaudodamas užpakaline kabina, pasiimdavo draugą pas savąjį.
Ant kiekvieno iš pirmųjų sumontuotų orlaivių buvo pakabinti ženklai: pagrindinis inžinierius Barsukovas, ... Sinelščikovas, ... Lekanovas.
Žinoma, pirmas dalykas, kurį padarėme – išvalėme, išplovėme ir nudažėme visus gamykloje esančius tualetus.
Sibiro šalnų ilgai laukti nereikėjo. Jau lapkričio pabaigoje buvo jau dvidešimtas, ir su vėjeliu. Iš kareivinių į gamyklą greitai eidavai, o praeiviai pirštu rodydavo į tavo kairį skruostą. Kai tik sniego gniūžte nuvalysite sušalusią skruostikaulio vietą, jie rodo į nosį.
Maskvos rūbais pasirodžiau silpnuolis ir gruodžio pradžioje buvau paguldytas į ligoninę su plaučių uždegimu. Atsigavus tik sausį, nustebino didžiulio augalo pokyčių greitis. Gamybos linijos driekėsi ir veikė visur. Iš nykimo ir žlugimo neliko nė pėdsako. Didžiulę surinkimo cechą užpildė nesibaigiančios lėktuvų eilės. Aerodromas taip pat buvo sausakimšas. Retkarčiais su riaumojimu pakildavo naujas naikintuvas ir, praskridęs virš galvos, staigiai pasinerdavo į akinančiai putojantį šerkšną dangų. Paklausęs, kur yra Jak-7 su M-82 varikliu, sužinojau, kad jis buvo baigtas vadovaujant Vadimui Barsukovui, išbandytas ore, tačiau orlaivis nepasisekė. Tokios konstrukcijos varikliai taip drebėjo, kad iš kelių kopijų negalėjo pasirinkti bent vieno, kuris leistų išmatuoti pagrindines skrydžio charakteristikas.
AES nurodė man sumontuoti vieną iš jakų ant slidžių, kad skrendant slidės būtų įtrauktos. Labai stengiausi atlikti šį darbą, bet nelabai sekėsi. Reikėjo padaryti slidžių ragą su pertrauka ir užraktais, o jau tada slidės nebuvo įtrauktos, o tik prispaudžiamos prie sparno, dėl to padidėjo svoris ir dar pablogėjo orlaivio aerodinamika.
Nereikėjo būti fizionomistu, kad iš nepatenkinto AeS veido nuspręstum, jog jam nepatinka visi mano darbai.
Naikintuvų Yak-7 surinkimas gamykloje Novosibirske
Jis pakviečia mane į savo biurą (kas paprastai atsitiko labai retai). Aš einu ten ir galvoju: dabar būsiu nubaustas už šias nelemtas slides. Įeinu ir netikėtai matau Viktorą Sokolovą AES, kurį pažinojau kartu studijuodamas MAT.
— Susipažinkite su vyriausiuoju 458-osios gamyklos technologu Sokolovu.
„Ir mes pažįstami vienas kitą taip ilgai“.
- Tada imkimės reikalo. Jak-7 buvo nuspręsta statyti Baku. Draugas Sokolovas prašo atsiųsti išmanančių darbininkų grupę, vadovaujamą mūsų atstovo. Mes apsigyvenome ant tavęs. Ar sutinki?
- Sutikite.
„Tada skubiai ruoškis ir rytoj išskrisk su piešiniais“.
- Valgyk. Kiek žmonių galite priimti?
– Apie dvidešimt žmonių. Projektuotojų ir darbininkų yra vienodai. Leiskite dizaineriams skristi su jumis lėktuvu, likusiems traukiniu.
Palikdamas Jakovlevą, dar kartą paspaudžiau Sokolovui ranką.
– Kaip patekote į Baku?
– Vokiečių malone. Jie nustūmė mus link Rostovo ir kartu su gamykla perkėlė į Baku.
– Kas yra jūsų direktorius?
– Bugrovas. Energingas, dar jaunas, bet kompetentingas. Taip, greitai jį pamatysite.
- Ar neketini?
- Ateisiu vėliau. Dar yra dalis įrangos, kurią reikia išsiųsti.
– Kaip sekėsi čia susirasti būstą?
-Viskas gerai, būsim kantrūs.
- Na, gerai, iki pasimatymo.
Atrinkęs tuziną dizainerių, kurie, kaip ir aš, noriai sutiko išsiskirti su atšiauriu Sibiro klimatu, iškeisdami jį į saulėtąjį Azerbaidžaną, perėjau prie gamybinės grupės formavimo, kurioje buvo mūsų šeimos. Paskyręs asmenį, atsakingą už traukiniu išvykstančią grupę, kurią sudarė apie trisdešimt penki žmonės, surinkau visus išvykstančius ir paaiškinau bendrą užduotį.
Iškart mums einant tarp mūsų pradėjo sklisti dažnas pokštas:
– Koks tavo mėgstamiausias miestas?
- Novosibirskas.
-Kokia tavo mėgstamiausia daina?
- „Atsisveikink, mylimas miestas“.
Sūkurys
Vėjuotą, šaltą 1942 metų vasario 10-osios rytą į gamyklos aerodromą įvažiavo atviras vilkikas ir sustojo prieš dviejų variklių Li-2 krovininį-keleivinį lėktuvą. Kreidinis sniegas. Sustingę dizaineriai nedrąsiai bandė lipti į lėktuvą, tačiau jiems kelią užkirto prašmatnaus išvaizdos pilotas Vasilijus Zaicevas su odiniu paltu ir, nepaisant oro sąlygų, su vasarine kepuraite su mėlyna juostele, dėvėta šiek tiek kreivai.
— Nusileidimas baigtas, lėktuvas pakrautas.
Gamyklos vyriausiasis inžinierius A. N. Ter-Markaryanas, atvykęs gana tinkamai, kreipėsi į pilotą:
— Vasilijus Okaevičius, tai Jakovlevo projektavimo biuro dizaineriai, jie skrenda į Baku dėl labai skubaus reikalo. Aleksandras Sergejevičius paprašė paimti, aš taip pat labai prašau, mes turime jį paimti.
Zaicevas tylėdamas pasitraukė į šoną, o mes akimirksniu lipome į lėktuvą. Iškart atvažiavo antras sunkvežimis, iš kurio greitai nusitempėme lagaminus į lėktuvą.
Tai pamatęs Vasilijus tik spjovė ir, pasitraukęs toliau, prisidegė cigaretę.
Pakilęs, vadas, nelipdamas, tęsė horizontalų skrydį. Padidinęs greitį, jis staigiai nuvedė lėktuvą tiesiai virš žemės į stačią posūkį. Sparnai pastebimai sulinko, oda tarp šonkaulių ir stringerų išsipūtė į kvadratus, o fiuzeliaže girdėjosi skrendančių kniedžių galvučių šūviai. Apsisukęs 180 laipsnių, lėktuvas taip pat smarkiai išsilygino ir pradėjo kilti. Matyt, pilotas nusprendė visą skrydį nesirūpinti, ar lėktuvas atlaikys tokią perkrovą, o, širdyje, išspręsti abejones iš karto. Mūsų laimei, jis buvo pakankamai stiprus.
Omske nakvojome lėktuve. Įsitaisę ant pliko metalinio grindų visi buvome rimtai sušalę. Apšilę šalia lėktuvo, lipome į saloną ir kaip tik ruošėmės pakilti, kai įvyko naujas incidentas - dešinysis variklis, matyt, prastai įšilęs, pradėjo „čiaudėti“. Vadas nustojo kilti, tačiau lėktuvas pradėjo riedėti toliau nei nuvalyta kilimo ir tūpimo tako dalis.
- Visiems uodega! - sušuko Zaicevas.
Atsivertėme daiktus per galvą pačiu laiku: ratai buvo paskendę giliame sniege, o uodega bandė pakilti. Bet, ačiū Dievui, viskas pavyko.
Nesėkmingai pabandęs apsisukti šiame sniege, vadas vėl įsakė:
— Keturios šokame į sniegą ir, laikydami stabilizatorių, padedame lėktuvui apsisukti.
Ledinio vėjo uraganu, pučiant nuo įtemptų lėktuvo sraigtų, plevenant giliame sniege, vis tiek padėjome lėktuvui patekti į savo provėžą ir išlipti į sutankintą vietą vėl pakilti. Kol vyksta teismas, gerai įšilo varikliai, ir vėl skrendame.
Antrą kartą miegoję lėktuve Sverdlovske, vėl buvome taip sušalę, kad visam laikui prisiekėme. Pasiekusi Ufą, visa kompanija pajudėjo iš aerodromo į miestą, miglotai tikėdamasi didelės variklių gamybos gamyklos, iš kurios buvo tiekiami orlaivių varikliai Jak naikintuvams, svetingumo.
Radęs augalą, neryžtingai sklandantį priešais jo įėjimą, staiga išgirstu pažįstamą skambantį balsą:
— Draugai Adleri, pakomentuokite [10 - Drauge Adleri, kaip sekasi? (Prancūzų kalba).]
Bah, tai Golovinas, vienas iš motorinių specialistų grupės narių, su kuriuo susipažinome dar Paryžiuje. Su jo pagalba nuėjau į gamyklą, kur jis mane supažindino su orlaivių variklių gamybos liaudies komisaro pavaduotoju V. P. Balandinu, kuris, kaip ir mūsų Jakovlevas, buvo perkeltas į serijinę gamyklą iš Valstybės gynybos komiteto.
Su jo užrašu nuėjome pas gamyklos viešbučio direktorę, kuri pasirodė maloni moteris, užsiėmusi didelėje vonioje minkydama tešlą. Ji apgyvendino mus tuščioje buhalterinėje patalpoje, kur tiesiai ant biuro stalų mums išklojo švarius skalbinius. Mūsų geradarys atsiuntė dar vieną didelį katilą verdančio vandens ir visus vaišino didžiuliu gabalėliu karšto kopūstų pyrago, kurio skaniausio, rodos, dar nevalgiau.
Skrydis į Kuibyševą truko tik pusę paros. Artėjant prie vienos didžiausių šalyje orlaivių gamyklos, gamyklos Nr.1 aerodromo, mūsų lėktuvo šturmanas pro langą nukreipė į keistai atrodantį didelį kaimą sakydamas:
– Ar matote šiuos kvadratinius pilkus pastatus su mažais langeliais? Tai ne namai, o iš karinio rezervo paimtos drobinės palapinės, skirtos mediniams P-5 lėktuvams laikyti. Čia, Bezymyanka stotyje, dabar praminta „Beprotybe“, buvo įrengtas palapinių miestelis, kuriame glaudžiasi iš Maskvos evakuoti lėktuvų gamyklos darbuotojai su šeimomis, įskaitant mažiausius vaikus. Nepaisant šių siaubingų sąlygų, gamykla apsisuko ir jau tiekia frontui kovinius atakos lėktuvus Il-2.
Nusileidęs vadas pasišalino, o grįžęs pasakė:
- Mes neskrisime į Baku, išeik čia.
- Kaip tai? Ar tu rimtai?
– Dementjevas įsakė: visus per Kuibyševą skrendančius transporto lėktuvus reikia sulaikyti ir panaudoti į gamyklą tiekti komponentus – ginklus, variklius, ratus ir kitus dalykus.
– Kur dabar yra Piotras Vasiljevičius?
- Gamykloje
„Dabar aš su juo susitarsiu, niekur neskrisk“. - Ir, atsigręžęs į savuosius, - ir tu palauk, aš tuoj būsiu.
Kitame aerodromo gale buvo vartai su sargyba, skyrę gamyklos teritoriją nuo aerodromo. Apsimetęs, kad nepastebėjau sargybinio, ryžtingai įėjau į gamyklą. Visoje jos teritorijoje buvo išsibarstę šarvuoti Il-2 korpusai, kurie atrodė kaip didžiuliai suvalgyti kiaušinių lukštai, tik nudažyti pilkai. Gamyklos administracijos pastate, kurį nesunku atpažinti pagal architektūrą, mano dėmesį patraukė kambarys, šalia kurio buvo minia žmonių.
Atpažinęs aukštą, garbingą vyrą, stovintį prie durų, kaip man pažįstamą Liaudies komisariato pareigūną iš Maskvos, pasinaudojau akimirka ir įlindau jam už nugaros.
Prie stalo tikriausiai sėdėjo Valstybės gynimo komiteto atstovas, liaudies komisaro pavaduotojas Piotras Vasiljevičius Dementjevas. Jo veidas buvo labai ištinęs arba nuo miego trūkumo, arba nuo pervargimo, o gal ir nuo gėrimo - greičiausiai nuo abiejų, o nuo trečio kartu buvo taip ištinęs, kad iš akių liko tik plyšeliai.
- Tu įsakei, - pradėjau nedrąsiai, - atimti Li-2. Štai popierius, skrendame į Baku su Jak-7 piešiniais...
- Aš jau atšaukiau užsakymą, - pertraukė mane, - skubėk į lėktuvą, kitaip jie išskris be tavęs.
„Ačiū, Piotrai Vasiljevičiau“, ir aš iššokau.
Net greičiau nei čia patekau, įstrigęs sniege, pusiau ėjau, pusiau bėgau atgal, nuolat keldamas galvą aukštyn: virš manęs praskriejo dažnai kylantys Li-2 ir Il-2. Bet Li-2 su mūsų numeriu ant sparnų nebuvo.
„Tik šito neužteko“, – šmėstelėjo man galvoje, – „likti čia be pinigų, dokumentų... Iš šito Zaicevo galima tikėtis visko“.
Vėl saugiai išlipęs pro sargybą į aerodromą, priekyje už pusės kilometro pamačiau Li-2 lėktuvą su besisukančiais sraigtais, bet vis tiek nejudantį.
- Tikrai tai mūsų. Sėkmės, išskris iš po nosies!
Iš tokios minties iš kažkur atsirado naujų jėgų, ir aš vėl pradėjau bėgti, vis didindamas greitį. Bėgdama toliau energingai mojavau rankomis.
Netrukus, matyt, jie mane pastebėjo, lėktuvas pakilo ir pajudėjo link manęs. Pasiekęs duris, dabar tikrai iš paskutinių jėgų, galėjau tik įsikibti į durų staktą, tačiau kelios iš mašinos ištiestos rankos mane lengvai įsitraukė į vidų. Net nelaukdamas, kol atgausiu kvapą ir atsistosiu, už manęs užsitrenkė durys, ūžė varikliai ir mes buvome ore.
Nusileidę į Gurjevą, atsidūrėme kitame pasaulyje. Aerodromas stepėje. Tyla. Dezertacija. Netoliese vaikščiojo porelė kupranugarių rūsčio ir įžūlaus žvilgsnio, net nepasižiūrėjusi mūsų kryptimi.
Keletas aerodromo darbuotojų šiltai pasveikino mūsų vadą, kaip seną pažįstamą, ir išleido visą įgulą pailsėti. Taip pat buvome nuvesti į ilgą valgomąjį, esantį švariame vieno aukšto name, kur buvome pamaitinti iki soties ir apgyvendinti šviesiame, šildomame bendrabutyje su tvarkingomis lovomis.
Pagaliau patogiai išsimiegoję, kitą rytą skridome toliau. Palikęs Astrachanę nuošalyje, lėktuvas skrido tiesiai per Kaspijos jūrą, kurios šiaurinė dalis buvo užšalusi. Ėjome žemai, tiesiai virš ledo, su susidomėjimu stebėdami daugybę mūsų kelyje pasitaikiusių ruonių. Išsigandę lėktuvo triukšmo, juokingai besitaškančiomis plaukmenimis, jie nuskubėjo į apvalias skyles lede, ieškodami išsigelbėjimo savo gimtojoje jūroje.
Bet tada ledas baigėsi, po mumis nusirito aukšti putoti audringos jūros bangavimai, o kartais net purslai pasiekdavo mūsų iliuminatorius.
„Dabar tarp begalinio dangaus ir šėlstančios jūros, kuri taip pat gana gili, mano gyvenimas nebepriklauso man“, – sakė Genadijus Bobovas. Jis ištiesė striukę ant grindų ir atsigulė, nebenorėdamas žiūrėti į ploną siūlą, ant kurio pakibo mūsų likimai.
Ir tiesą sakant, norėdamas išvengti pavojingo susitikimo su kažkokiu pasiklydusiu Messerschmittu, kuris, kaip pasakojo mūsų šturmanas, kartais skrisdavo net čia, Zaicevas mieliau ėjo tiesiai virš vandens, kur, be viso kito, buvo stiprus guzas. .
Pirmiausia dešinėje priekyje pasirodė kalnuotos žemės juosta. Ji pradėjo artėti, augti aukštyn. Tada priekyje pasirodė žemė, tiesiai prieš mus, jūra atslūgo, blykčiojo neįtikėtinoje žalumoje palaidotų namų stogai, nutilo varikliai, ir mes buvome ant žemės. Baku!
Iš lėktuvo išsilieję minioje, su veltiniais batais ir šiltais drabužiais atrodėme gana juokingai tarp žaliuojančių medžių, šviežios žolės ir šen bei ten skaisčioje saulėje tviskančių pavasarinių balų. Po atšiaurių žiemos dienų ir kelių bėdų Baku aerodromo peizažas atrodė tiesiog nerealus.
Nusimoviau savo nuostabias kailines pirštines su rankogaliais, į kurias mūsų draugiškas šturmanas jau seniai žiūrėjo, ir, paduodamas jas, tariau:
- Štai, duodu. Vis tiek reikia skristi ir skraidyti, bet aš iš jų čia visiškai nenaudoju.
- Ačiū, aš tave gerbiu.
Kažkokioje vidutinio dydžio civilinėje įmonėje jau buvo įrengta orlaivių gamykla Nr. 458, kuri neseniai buvo evakuota iš Rostovo prie Dono. Direktorius A. P. Bugrovas, stiprus, stambus rostovietis, įsakė mūsų grupę apgyvendinti viešbutyje Zarya Vostoka, o mane - viename. prabangus viešbutis „Intourist“ pačioje Kaspijos jūros pakrantėje.
Virš „Zarya“ stogo išdidžiai sklandė burlaivio modelis, tačiau viduje jis buvo šlykštus ir nepatogus, todėl iš mūsų vaikinų gavo „Torn Sails“ pravardę.
Mano darbo vieta „Intourist“ užtruko gana ilgai. Gamyklos direktoriaus pavaduotojas, vietinis, labai žvalus, atrodantis energingas ir dalykiškas, atsakė į mano priminimą:
- Eikite ten, pasakykite „Šachalijevas įsakė“ - jūsų numeris bus ten.
„Intourist“, išgirdę Šakalijevo vardą, jie net nepradėjo kalbėti, bet, mostelėdami rankomis, atsisakė žodžiais:
– Jūsų administratorius mums skolingas beveik šešis mėnesius, tegul pirmas sumoka.
Kai vėl susitikome, mano pašnekovas, nežiūrėdamas jam į akis, greitai ir meistriškai ant popieriaus lapo nupiešęs žmogeliukus, pasakė:
– Ne, tu kažką ne taip pasakei, neteisingai pasielgei. Aš tau dabar paskambinsiu ir viską sutvarkysiu.
Toliau piešdamas figūras, jis ilgai ir aistringai kalbėjo į telefoną azerbaidžaniečių kalba. Tada rusiškai - man:
– Nagi, tavęs laukia prabangus kambarys.
Vėl be nieko grįžęs pas Šakalijevą, jis rado jį įsiutusį.
- Kas tu per žmogus? Jūs negalite padaryti tokio paprasto dalyko. Štai garantinis raštas, grąžink ir gyvenk kaip Dievas.
Vėl atsuktas, įniršęs nuėjau tiesiai pas direktorių. Bugrovas paskambino Šakalijevui, tačiau šis įžūlus vyras su linksma šypsena, neleisdamas direktoriui praverti burnos, pradėjo kalbėti tiesiai iš durų:
- Ne, tik pažiūrėk į jį, koks kvailys! Kartą aš jį apgavau – jis manimi patikėjo. Aš vėl jį apgaudinėju, jis vėl patiki. Ar galite įsivaizduoti, tai tiesiog neįtikėtina, aš apgaudinėju trečią kartą, o jis, energingai atsigręžęs į mane, trečią kartą patikėjo!
Bugrovas, neradęs nieko juokingo šiose rytietiškose pasakose, ėmė barti Šakalijevą, kurio šypseną pakeitė grėsminga veido išraiška.
– Klausyk, vėl įžeidinėji vietinius kadrus, vėl teks kreiptis į Azerbaidžano komunistų partijos CK.
Ginčas baigėsi Bugrovo sąlygomis:
- Pats eik į Intourist ir negrįžk į gamyklą, kol nepatalpinsi ten vyriausiojo dizainerio atstovo.
Persikraustęs į stebuklingą kambarį su langais, iš kurių atsiveria vaizdas į netoliese esančią jūrą, surengiau puotą, į kurią pakviečiau ne tik visus savo darbuotojus iš „Torn Sails“, bet ir Bugrovą bei Šachalievą. Prisimenu, kaip Bugrovas šoko ant stalo tarp vyno butelių, o Šachalievas, išgėręs per daug, atsigulė vonioje toks, koks buvo, su geru kostiumu. Vaikinai jau seniai galando dantis ant Šakalijevo, vienas bandė leisti vandenį, bet aš vis tiek nedaviau, o iš džiaugsmo jam viską atleidau.
Gyvenimas Baku pradėjo nusistovėti įprastu rutina gamykloje, skirtose naikintuvui Jak-7 pristatyti masinę gamybą. Mūsų projektavimo parama buvo užtikrinti, kad visi nesusipratimai, brėžinių neatitikimai ar tiesiog neteisingai suprasti brėžinio reikalavimai būtų ištaisyti vietoje arba pašalinti atliekant pakeitimus.
Netrukus traukiniu atvažiavo mūsų gamybos darbuotojai ir visų lankytojų šeimos, viskas susitvarkė ir susitvarkė. Dar tik pradėjome priprasti prie minties, kad karo sunkumai liko kažkur toli, toli, o mes čia, lyg rojuje, sėdėsime nuošalyje, kai ateis įsakymas: „Atsižvelgiant į esamą situaciją ir karinė situacija, kai grėsmė Maskvai praėjo, o priešui atsirado galimybė atkirsti Kaukazą nuo Centro, skubiai evakuoti gamyklą Nr.468 į Maskvą...
Vėl prasidėjo jau pažįstamas dalykas: mašinos buvo iškeltos iš savo vietų, sustatytos ant geležies lakštų ir traktoriais nutemptos prie geležinkelio platformų, ant kurių buvo tempiama pasvirusiomis platformomis. Dar kartą išardoma naujai sumontuota įranga, sutraukiami darbo stalai su veržlėmis, technologine įranga, visa tai kraunama ant platformų ir į automobilius.
Šios suirutės viduryje Bugrovas pakviečia jį į savo vietą:
— Kažkodėl jie šaukiami į Azerbaidžano komunistų partijos Centro komitetą, kaip sakoma, deryboms su Maskva. Eime kartu. Galbūt šis pokalbis paveiks ir jus.
- Na, eime.
Pirmosios sekretorės priimamajame susirinko apie dešimt žmonių.
„Draugas Berija paskambino, - sako Bugrovui pirmasis Centrinio komiteto sekretorius, - jis nori su jumis pasikalbėti.
Tęsiančioje tyloje suskamba vyriausybinis telefonas ir prasideda pokalbis.
- gamyklos direktorius Bugrovas. Aš klausau... Tai netiesa, Lavrentijui Pavlovičiau!
Po to, kai Berija kalbėjo, Bugrovas, šis visai nedrąsus vyras, labai išblyško, ant kaktos blizgėjo prakaito lašeliai. Matyt, netyčia jis atsidūrė dėmesio centre.
- Ne, Lavrentijui Pavlovičiau, taip nėra.
Dar viena ilga pauzė.
– Tai metaliniai darbastaliai su išimtomis veržlėmis. Antgaliai buvo kraunami į automobilius, o darbastaliai – į platformas. Be jų negalės veikti nei viena gamykla... Ne, tai ne šiukšlės... Aštuntas traukinys jau pakrautas... Nuo rytojaus siųsime po du traukinius per dieną... Stengiamės, Lavrentijus Pavlovičius... Bus padaryta. Ačiū.
Padėjęs ragelį, Bugrovas trumpam stabtelėjo ir atsistojo, dairėsi į susirinkusiuosius, tarsi įsitikinęs, kad viskas čia taip pat. Tada jis greitai priėjo prie geležinkelio viršūnės, iškišo kumščiu į apvalų pilvą ir pasakė:
– Ką tu, niekšeli, mane šmeiži?
Geležinkelininkas plačiai melagingai šypsodamasis, nebebandydamas apsiginti nuo spaudžiančio Bugrovo, kalbėjo:
- Klausyk, nepyk, tu vis tiek turi man padėkoti.
- Kam?
- Na, aš suorganizavau pokalbį su pačiu Lavrentijumi Pavlovichiumi Berija. Su tavimi Magarych!
Bugrovas tik mostelėjo ranka ir, atsisukęs į mane, pasakė:
- Eik.
Pakeliui pasakojo, kad geležinkelio vadovas jam pranešė, kad direktorius veža ne techniką, o visokias šiukšles.
Baigęs krauti, išsiuntęs savo žmones kartu su gamykliniais traukiniais į Maskvą, kurie vis dėlto sugebėjo prasibrauti prieš prasidedant vokiečių puolimui Stalingrade, palikau Baku vieną tuščiame tiesioginio traukinio miegamojo vagono skyriuje.
Iš dykinėjimo pradėjau galvoti: kas manęs laukia Maskvoje?
Grįžę į Novosibirską iš laikraščių kartais sužinojome:
„Augalas, kur vaidyba Direktorius V. S. Kotovas pradėjo sėkmingai remontuoti naikintuvus, kurie iškart išskrenda ginti Maskvos.
Gamyklos direktorius Kotovas (nuotrauka) kalba mitinge 100-ojo suremontuoto naikintuvo siuntimo į frontą proga.
„Tikrai, – pagalvojau, – atvykęs į Maskvą turėsiu dirbti ne eksperimentinėje orlaivių gamykloje, o mažoje remonto gamykloje?
Ivanas-Douglasas
1942 m. balandžio viduryje atvykęs į tuščią, užšalusią Maskvą, kuri, nepaisant pavasario, dar nebuvo atšilusi, iš karto nuėjau į gamyklą.
Pirmasis sutikau Leoną Schechterį, kuris niekada neišvyko iš sostinės. Įėjome į tuščią KB salę.
„Ar galite įsivaizduoti, – pasakė Schechteris, – kai tik jūs visi išvykote, čia prasidėjo panika. Spalio 16 dieną niekur nesimatė nė vieno uniformuoto žmogaus. Nei policijos, nei kariuomenės. Daug automobilių išlėkė į kelius, vedančius iš miesto į rytus. Garsiakalbiai pradėjo kalbėti: „Dabar kalbės Maskvos miesto tarybos pirmininkas Proninas“. Praeina pusvalandis, valanda ir vis dar nėra Pronino. Gatvėse pasirodė plėšikai ir pradėjo plėšti parduotuves. Miltų ir cukraus jie atsivežė iš netoliese esančio konditerijos fabriko. Iš rūsių buvo išneštos dėžės su vynu ir degtine. Apvirto pavieniai automobiliai, išvežti lagaminai. Tada, artėjant prie Maskvos, Žukovas pradėjo vadovauti kariuomenei. Gatvėse pasirodė kariniai patruliai. Panika atslūgo.
Nežinodami, ką daryti, gamykloje likę žmonės savo iniciatyva iš Centrinio aerodromo atvežė sugedusį naikintuvą I-16 ir nedelsdami pradėjo jį remontuoti. Iš kažkur apie tai sužinojo statybos technikai, o į gamyklą pradėjo atvykti vis daugiau I-16, I-15, „Chaikos“ ir kitų naikintuvų. Į gamyklą spontaniškai plūdo darbininkai – ne tik anksčiau čia dirbę, bet ir žmonės iš kaimyninių evakuotų gamyklų.
Iš kažkur gamykloje pasirodė Kotovas ir pradėjo vesti kažkokią apskaitą; Visi pripažino jį direktoriumi, kai pirmą kartą išmokėjo jam atlyginimą. Kai uraganai buvo atvežti į gamyklą, kad pakeistų neefektyvią kulkosvaidžių ginkluotę patrankiniais ginklais, gamykloje pasirodė Berijos pavaduotojas Abakumovas. Jis pradėjo klausinėti, gyrė tvarką susirinkime, kur buvo išrikiuoti remontuojami naikintuvai, ypač domėjosi britų uraganų perginklavimu. Kai jis paklausė, ar reikia pagalbos, paprašiau staklių, mažiausiai trijų tekinimo staklių ir poros frezavimo staklių. Jis iš karto parašė raštelį ant blanko ir, įteikęs man, paaiškino, kur su juo eiti. Be to, jis davė man savo telefono numerį ir paprašė paskambinti, jei dar ko nors prireiks.
- Na, gerai, - sakau Levai, - tai renovacija. Kas naujo?
„Tada kitą dieną iš niekur pasirodė AES ir paprašė manęs nubraižyti lengvą keleivinį lėktuvą su dviem M-11 varikliais. Aš tai supratau, bet jis daugiau nepasirodė.
Schechteris išėmė susuktą popieriaus lapą ir parodė piešinį.
- Įdomus. Kaip jis tai išsiaiškina?
— Fiuzeliažo nosis varžtais tvirtinama prie vidurinės dalies, kuri klijais ir vinimis tvirtai pritvirtinama prie kieto vientiso sparno, o prie tos pačios vidurinės dalies keturiais varžtais pritvirtinama medinės santvaros konstrukcijos uodega.
– Kiek žmonių jame telpa?
— Priekyje pilotas ir mechanikas, gale, ant sofos, trys, o ant sulankstomų sėdynių dar dvi, iš viso septynios.
- O krovinys?
— Be keleivių bus galima pakrauti 500 kg. Keleiviai, jei bus išnaudotos visos sėdynės, kiekvienam galės pasiimti tik 60 kg.
Grįžęs į asamblėją, susiduriu akis į akį su Jakovlevu. Jokio „labas“ tau, jokio „kaip sekasi“!
- Eik.
Greitai užlipę į trečią aukštą, einame į buvusį Jakovlevo kabinetą, ten sėdi Vladimiras Kotovas.
Mes kukliai atsisėdame į žemas minkštas odines kėdes priešais stalą, o Kotovas, kuris iš pradžių atsistojo, vėl atsisėda prie stalo, didingai iškilęs virš mūsų savo aukštesnėje kėdėje.
- Vladimiras Semenovičius, - nedrąsiai pradėjo AES, - bet niekas jūsų nepaskyrė direktoriumi...
Volodia sukiojosi savo kėdėje taip, tarsi su kiekvienu žodžiu Jakovlevas sakytų, kad kėdė vis labiau įsitempė, ir, neištvėręs iki sakinio pabaigos, atsistojo ir neaiškiai sumurmėjo:
- Sėskis čia, Aleksandrai Sergejevičiau.
- Ne, ne, - pertraukė jį AES, - sėdėk, sėdėk. - Ir jis tęsė tuo pačiu tonu. „Ir manęs tarsi niekas neatleido iš direktoriaus pareigų“.
Kotovo veidą pradėjo dengti raudonos dėmės, jis pašoko nuo kėdės, kuri tapo nepakeliamai karšta, ir nervingai vaikščiojo po biurą iš kampo į kampą.
Po pauzės, tarsi mėgaudamasis pašnekovo pasimetimu, AES tęsė įprastu tonu:
– Tačiau sėkmingai atlikote savo misiją, sugebėjote augalą išlaikyti savo rankose. Dabar mes čia spręsime kitas problemas, o jūs, – tęsė autoritetingu tonu, – parą pailsėję, kitą dieną namuose, eikite į Liaudies komisariatą, ten pakalbėsime apie jūsų būsimą darbą [11 – 1942–1943 m. V.S. Kotovas buvo Chkalovo gamyklos Nr.47 direktorius. — Maždaug red.]
Sulaukęs, kol išeis Kotovas, kuris greitai ištraukė stalo stalčius ir, atidaręs seifą, susirinko daiktus, nė žodžio neištaręs, AES lėtai, su neslepia pasibjaurėjimo išraiška veide nušluostė nematomus Kotovo buvimo pėdsakus. nuo stalo ir kėdės su nosine, atsisėdo, galiausiai atsisėdo ant kėdės ir atsigręžęs į mane pasakė:
- Prašau paimti Jak-6 brėžinį iš Šekhterio ir skubiai grįžti.
Jis išskleidė mano atsineštą piešinį jo pusėje ant stalo ir apžiūrėjo jį visiškai nežiūriu žvilgsniu. Tada, lyg grįžęs iš toli, vėl atidžiai akimis apžiūrėjo visas tris projekcijas, apatiniame dešiniajame kampe perskaitė pagrindinių orlaivio charakteristikų santrauką, kažkokiu stebuklu pasuko rankose esantį raudoną pieštuką ir parašė. stambiai, plačiai: A. Jakovlevas.
Galiausiai atsigręžęs į mane taip, lyg ką tik būtų mane pamatęs, jis pasakė, žiūrėdamas tiesiai man į akis:
- Rytoj eik į Chkalovą, ten dabar yra gamykla Nr.47, kurią gerai žinai. Ten tavęs laukia Sinitsynas. Kartu su juo organizuokite šio orlaivio projektavimą ir konstravimą. Tai asmeninė Stalino užduotis. Du mėnesiai duoti viskam. Sėkmės.
Susukęs piešinį į vamzdelį, jis padavė jį man kaire ranka, šiek tiek pakeldamas dešinę ranką, kad rankos paspaudimas jam nepatiko. Lengvai paspaudžiau suglebusią ranką, kuri labai kontrastavo su jo stiprios valios charakteriu, ir nuėjau susitarti dėl jo išvykimo.
Pravažiuojančiu karinio transporto lėktuvu atvykęs į Chkalovą, pirmas dalykas, kurį padariau, gamykloje ieškojau Sinicino.
- Sasha, kaip suprantu AeSa, tu dabar čia esi vadovas, o aš esu sparnuose. Man tinka. Štai jūsų viršininko sveikinimai ir jūsų užduotis.
Išlanksčiau piešinį.
- Ir viskas?
- Viskas. Ko iš jo tikėjaisi? Meilės deklaracijos?
– Ne, bet reikia vyriausybės nutarimo ar bent įsakymo iš Liaudies komisariato.
-Tu susitvarkysi. Galite pasiguosti tuo, kad, pasak AES, tai yra asmeninė Stalino užduotis. Be to, jis davė neįsivaizduojamą laikotarpį: du mėnesius. Ir dėl projektavimo, ir dėl statybos, ir dėl skrydžio bandymų, trumpai tariant, po dviejų mėnesių lėktuvas turėtų būti Maskvoje. Dokumentai galiausiai bus parašyti ten, bet kol mes jų čia lauksime, terminas praeis.
- Gerai, ką tu gali padaryti? Pabandykime. Nuėjome tiesiai į direkciją. Priešingu atveju dizaineriai čia visiškai nudžiūvo, neturėdami ką veikti.
Vadovybės nuomonės išsiskyrė. Vyriausiasis inžinierius G. P. Mednikovas kategoriškai prieštaravo, kad būtų pradėtas dirbti prieš atvykstant oficialiems popieriams. Režisierius Ya E. Sharoiko, kuris Leningrade pakeitęs P. P. Skarandajevą, buvo atsargus iki silpnumo, buvo linkęs galvoti apie pradžią vis tiek, bet lėtai, palaipsniui.
Kol Sinitsynas palaikė diskusiją direkcijoje, aš nuėjau į projektavimo biurą, pasiėmiau vienintelį savo piešinį. Ten manęs laukė visai kitoks priėmimas. Mano išvaizda su minėtu piešiniu, iškart prisegta ant lentos, sukėlė nuoširdų susidomėjimą.
Pradėjęs nuo bendrų frazių, aš pats pamažu pradėjau įkvėpti laukiančio darbo. Dėmesys, su kuriuo buvę pavaldiniai suvokė technines detales, mano vaizduotėje jau subrendusi kūrybinė aistra, kurstoma šios kvalifikuotos publikos, pamažu užvaldė mane ir nesuprantamu būdu užvaldė visus. Iš apniukusių mano senų bendražygių veidų buvo galima suprasti, kad gyventi jiems čia, po Leningrado, nebuvo lengva. Ilgai laukta kūrybinė užduotis žadėjo įdomų darbą ir pakenčiamą egzistavimą.
Baigęs uždaviau klausimus. Jie mane bombardavo jomis. Į kai kuriuos atsakęs, su kitais žadėjau susitvarkyti vėliau, bet dabar raginau nedelsiant pradėti darbus, galiausiai įvardijau brėžinių detalaus projektavimo terminą.
Nieko įtikinėti nereikėjo. Beliko tik pasirūpinti, kad visos prioritetinės užduotys būtų paskirstytos atlikėjams ir jos nedubliuotų viena kitos, net nusistatyti visą darbų apimtį ir jų seką.
Darbai įsibėgėjo. Pirmą dieną daugelis išbūdavo iki dešimtos vakaro. Neišėjau, kol bent vienas žmogus neapžiūrėjo jo darbų.
Sinitsynas priėjo ir paklausė:
- Na, kaip?
– Buvome sutikti entuziastingai. O kaip jūs, ar įtikinote savo viršininkus?
- Kam bandyti jį įtikinti? Šuo loja, bet karavanas juda toliau.
– Taip, žinoma. Bet būtų malonu išplėšti kai kurias lengvatas, bent jau šiuos UDP kuponus ir viršvalandžius.
- Pabandysiu viršvalandžius. Koks UDP?
— Novosibirske jie buvo iššifruoti taip: „po dienos mirsi“. Na, tai yra sustiprinta papildoma mityba. Tiesą sakant, tai yra kopūstai su vandeniu - sriuba, kopūstai be vandens - antra. Taip, ir tas yra rūdžių spalvos. Prie jo – gabalėlis duonos ir stiklinė vandeningo kompoto.
– Jūs tai apibūdinote taip, kad aš net nenoriu vargti.
– Ne, dar reikia vargti. Tai geriau nei nieko.
- Gerai, paspausiu kuponų.
Po poros dienų vienu įkvėpimu visas projektavimo biuras pasinėrė į orlaivio kūrimą. Puikus aerodinamikas, įkvėptas savo amato meistras Leonidas Wildgrube, vėliau tapęs TsAGI sraigtasparnių skyriaus viršininku Milui, pasiūlius sukurti specialius sraigtus Jak-6, o ne skolintis jau paruoštus iš U. -2 arba UT-2. Jo drąsus ir originalus pasiūlymas buvo pagrįstas M-11 variklio charakteristikų analize. Tiesą sakant, galios kreivė stipriai kyla priklausomai nuo alkūninio veleno sukimosi greičio, o sunkūs sraigtai tokios prabangos neleidžia. Tuo tarpu variklis buvo gaminamas daugiau nei penkiolika metų, o eksploatacijos metu buvo taip gerai sureguliuotas, kad atlaikytų šią perkrovą be jokių modifikacijų. Priėmiau šį pasiūlymą savo rizika ir rizika, suprasdamas, kad sukant variklius pakilimo metu iki 1800-1900 aps./min vietoj oficialiai leistino 1580, taip pat leidžiant naudoti papildomą galią matuojant orlaivio skrydžio charakteristikas, galima pašalinti 140 AG iš kiekvieno variklio. vietoj deklaruotų 110 AG.
Tuo labiau norėjau palaiminti šį verslą, nes Leonidas Sergejevičius patikino, kad jam nieko nekainuos sukonstruoti sraigtus, o ši gamykla galės susidoroti su naujų sraigtų gamyba nepraleisdama terminų.
Taip pat nusprendžiau pasinaudoti dar vienu viliojančiu kito išmaniojo specialisto Oresto Sidorovo pasiūlymu. „Yak-6“, kaip ir visuose „Jaks“, sparnas buvo sumontuotas pagal „Shekhter“ konstrukciją nuliniu kampu fiuzeliažo atžvilgiu. Jei jis buvo sumontuotas, tarkime, 3 laipsnių kampu, rezultatas buvo dvigubas padidėjimas. Esant mažam skrydžio greičiui, orlaivis savo uodegą laikytų aukščiau, o ne „temptų“, rizikuodamas savo sparno čiurkšle uždengti stabilizatorių, o gana plataus fiuzeliažo kampiniais kontūrais – vertikalią uodegą. Iš storos faneros suklijuotų fiuzeliažo vidurinės dalies vertikaliai išsidėsčiusių rėmų sujungimas su šiais trimis laipsniais pasuktais sparnų kotais tampa nesudėtingas dalykas, jei rėmų galai nupjaunami „ant kampo“ tie patys trys laipsniai. Rėmai priklijuoti prie sparnų kotelių iš viršaus priekyje. Kiti galios rėmai, taip pat trimis laipsniais supjaustyti, skirti važiuoklei ir varikliams montuoti, bet tinkami tik iš apačios gale, puikiai tvirtinami tais pačiais klijais ir varžtais abiejose sparno pusėse.
Pirmoji „Yak-6“ versija
Aiškiaakis Žarnylskis pasiūlė juokingai paprastą variklių maitinimo schemą, kai kairiojo sparno bakas maitina tiesiai kairįjį variklį, o dešinysis taip pat maitina dešinįjį. Tik tuo atveju, po stiprintuvų elektrinių siurblių buvo numatytas jungiamasis vamzdis su normaliai uždarytu čiaupu. Skrydžio metu atidarius šį vožtuvą, būtų galima tikėtis atsikratyti galimos netolygios degalų gamybos iš dešiniojo ir kairiojo bako kažkodėl.
Tarp šio lėktuvo įdomybių būtų galinio fiuzeliažo santvaros konstrukcija, surinkta iš pušies blokelių ant faneros laikiklių, taip pat sujungta klijais ir varžtais.
Apskritai visas orlaivis buvo suklijuotas ir prikaltas iš faneros ir pušies, išskyrus vamzdinius variklio laikiklius, galios valdiklius ir važiuoklę.
Po dešimties dienų pirmieji brėžiniai pradėjo patekti į gamybą, kurios darbuotojai taip pat noriai ir entuziastingai priėmė šį užsakymą. Direktorius užėmė santūrią ir geranorišką poziciją, o vyriausiasis inžinierius – neintervencinio.
Jak-6 kaip naktinis trumpojo nuotolio bombonešis (NSB)
Po mėnesio, 1942 m. gegužės pradžioje, buvo surinkti pirmieji agregatai ir pateikti statistiniam patikrinimui, konstruktoriai pašalino defektus ir trūkumus, o dirbtuvėse virė darbas, kuriami du skraidantys lėktuvo egzemplioriai: pirmasis, supaprastintas - su neištraukiama važiuokle, o antrasis, baigtas - su ištraukiamu, naktinio artimo nuotolio bombonešio (NSB) versijoje, su ginklais.
Jau gegužės pabaigoje pirmasis egzempliorius buvo iškeltas į aerodromą skrydžio bandymams. Mane vis dar stebina šio lėktuvo kūrimo dinamiškumas ir paprastumas. Galbūt čia suvaidino karo meto situacija, kai kiekvienas šios epopėjos dalyvis drąsiau rizikuodavo spręsdamas iškilusias problemas, žinodamas, kad ši rizika nepalyginamai mažesnė nei su kuria susiduria į frontą išėję kariai. Galbūt tarp žmonių, kurie atsiduria bendros nelaimės akivaizdoje, atsiranda nematoma vienybė. Darbas vyko neįtikėtinai greitai. Michailas Leonovas, pagrindinis dizaineris ir šios mašinos siela, ypač išsiskyrė savo reakcijos greičiu ir operatyviu iškilusių problemų sprendimu.
Galiausiai, birželio pradžioje, prasidėjo skrydžiai. Skrido žilaplaukis juodaakis lakūnas bandytojas F. E. Bolotovas, žinomas dėl tolimojo skrydžio iš Maskvos į Niujorką, kurį kartu su S. A. Šestakovu, V. V. Sterligovu ir D. V. Fufajevu atliko 1929 m. lėktuvu ANT-4, suprojektuotu A. N. Tupolevas. Tada Tolimuosiuose Rytuose lėktuvas buvo perstatomas plūdėmis, kad įveiktų Ramųjį vandenyną, o mūsų Bolotovas sėdėjo prie dirižablio vairo kaip karinio jūrų laivyno pilotas. Šis puikus veteranas buvo kuklus ir draugiškas, greitai ir aktyviai skraidė aplink miniatiūrinį Jak-6.
Remdamiesi piloto pastabomis, sudarėme darbų sąrašą, pagal kurį vienodu tempu buvo atlikti būtini apdailos darbai.
Atėjo iškilminga birželio 18-oji diena. Lėktuvas buvo pilnai paruoštas skrydžiui į Maskvą, kurį planavome rytoj. Tačiau ryte prieš pat pakilimą iš Chkalovo vienoje iš važiuoklės buvo aptiktas skysčio nuotėkis. Įsitikinęs, kad nuotėkis gana didelis, skrydį atidėjo, organizavau nevykusio stovo išėmimą ir ėmiau reikiamų priemonių, kad defektas būtų pašalintas per 24 valandas. Kai po pietų tapo aišku, kad kitą rytą lėktuvas bus paruoštas skrydžiui, pasakiau Sinitsynui:
„Dabar, kai visi darbai jau už nugaros, ar neturėtume atsisveikinti su senais laikais ir eiti į Leningrado operetę?
- Gera idėja. Šiandien jie ten aptarnauja mano mėgstamą Perichole.
- Tada eime dabar. Pasivaikščiokime tarsi palei Nevskį. Turite pakankamai laiko vaikščioti lėtai.
...Ką tik buvome atsipalaidavę, kai išgirdome keistą šnabždesį, sklindantį per eiles: „Sinitsyna, Sinitsyna...“.
- Sasha, atrodo, tu.
Atsargiai išėjęs iš salės, Sinitsynas iš administratoriaus sužinojo, kad iš regiono partijos komiteto jam buvo atsiųstas automobilis. Regioninis komitetas išsiaiškino, kad ten paskambino Stalinas ir paklausė apie mūsų lėktuvą. Pirmoji sekretorė, to nežinodama, pažadėjo per pusvalandį išsiaiškinti, kas negerai su lėktuvu.
Skambučiui pakartojus, pirmoji sekretorė sumaniai pranešė, kad skrydis neįvyko dėl techninio gedimo, bet rytoj Jak-6 tikrai skris į Maskvą. Jei reikia detalių, apie jas gali pranešti Jakovlevo atstovas Sinitsynas, esantis netoliese.
Paėmęs ragelį, Sinitsynas atpažino Jakovlevo balsą, kuriam apie viską pranešė konkrečiai. Pareiškęs Sinitsynui pastabą, kad, atšaukus skrydį, būtina atšaukti prašymą dėl šio skrydžio, Jakovlevas padėkojo jam už darbą ir palinkėjo sėkmingo Jak-6 skrydžio į Maskvą.
Kitą rytą, gražią vasaros dieną, su Bolotovu pakilome iš gamyklos aerodromo ir patraukėme į Maskvą. Pasiekę sostinę su vienu sustojimu degalų papildymui, nusileidome Centriniame aerodrome ir ramiai nuriedėjome į savo angarą. Netoli jo buvo tamsu ir susigrūdę žmonės. Ką tai reikštų?
Kai statome ir išjungiame variklius, pradedame suprasti, kad susirinko visa aviacijos pramonės spalva. Pirmasis pasirodė atstovas Fiodoras Bolotovas ir kareiviškai pranešė liaudies komisarui Shakhurin apie skrydžio pabaigą.
Jakovlevas, kuris pirmą kartą pamatė savo naująjį lėktuvą, mostelėjo man ir tyliai paklausė:
– Ar lėktuvas gerai?
„Reikia apžiūrėti ir papildyti degalų“, – taip pat tyliai gavo mano atsakymą.
– Organizuokime skrydžius.
Pasirinkęs mechaniką, greitai apžiūrėjęs ir papildęs lėktuvą degalų, pranešiau AES:
— Lėktuvas paruoštas skristi.
Garsusis LII pilotas bandytojas Jurijus Šijanovas sėdėjo ant kairės sėdynės, o Bolotovas vėl dešinėje. Po vieną apsukus variklius, jie greitai pakilo beveik iš angaro.
Tik dabar po truputį ėmiau susivokti ir atidžiau žiūrėti į aplinkinius. Kas ten nebuvo! Štai Sergejus Ilušinas, garsus lėktuvų dizaineris. Štai Nikolajus Strojevas, LII vadovas. Čia yra bandytojų bandytojų grupė. O štai kiti pažįstami, žemesnio rango.
Atskridę iki soties, pilotai su maža rida atsisėdo šalia angaro. Pirmas išlipęs Šijanovas priėjo prie minios ir plačiai šypsodamasis pasakojo apie savo įspūdžius: lėktuvas paprastesnis nei U-2, prieinamas tiek vidutinės, tiek pradinės kvalifikacijos pilotams, kilimas ir tūpimas paprastas, stabilumas ir valdomumas – normaliose ribose matomumas geras, prietaisai patogiai išdėstyti, jų komplektacija pakankama, apkrovos nuo valdiklių mažos, pilotavimas malonus ir nevarginantis.
Sekdami toną davusio Shiyanov, atskrido dar keli pilotai ir vienu balsu dainavo orlaiviui šlovinimo dainas.
Tuo tarpu tarp lyderių vyko šios scenos:
— Sveikinu sukūrus tokį orlaivį, kurio dabar reikia. Tikriausiai jų prireiks... dešimties tūkstančių“, – gana garsiai kalbėjo Sergejus Ilušinas, įžūliai spausdamas ranką Aleksandrui Jakovlevui.
Aleksejus Shakhurinas, kreipdamasis į Jakovlevą ir Stroevą:
– Šiandien teks padirbėti ir parengti ataskaitą apie bendrus išbandymus. Vakare eisite su juo į liaudies komisariatą.
- Taip, taip, Aleksejus Ivanovičius, dabar atvyks fotografas ir fotografuos. O tu, Nikolajus Sergejevičiau, – tarė Jakovlevas, kreipdamasis į Stroevą, – prašau jūsų atvykti į mūsų gamyklą su pilotais, įtrauksime jų atsiliepimus į ataskaitą, viską peržiūrėsime, pasirašysime NKAP. ..
Ir, nelaukdami paskutinio įlaipinimo, susirinkusieji pamažu ėmė skirstytis.
Nereikia nė sakyti, kad netrukus buvo priimtas sprendimas Jak-6 pradėti masinę gamybą Chkalove gamykloje Nr. 47 ir dar dviejose nedidelėse gamyklose.
Po Stalino skambučio ir Sinicino pokalbio su Jakovlevu, kuris atsidūrė šalia Stalino jo kabinete, net vyriausiasis inžinierius nusiramino ir nustojo pulti Jak-6 darbus. Antrasis egzempliorius buvo baigtas be problemų ir jau su ištraukiama važiuokle išskrido į Maskvą.
Chkalovskio gamykla Jak-6 įtraukė į pagrindinį planą, kad pirmoji serija būtų pagaminta jau šiais 1942 m.
Žvelgiant į ateitį, galime pasakyti, kad dizainas pasirodė praktiškas. Lėktuvas, suklijuotas paprastais kazeino klijais, nesušlubavo ir nesupūtė atvirose automobilių stovėjimo aikštelėse dėl šių aplinkybių:
— visos svarbios jungtys, be klijavimo, buvo papildomai tvirtinamos varžtais, varžtais ir vinimis;
— visose įmanomose vietose, kur kaupiasi šlapias kondensatas, buvo dosniai įrengiamos drenažo angos;
— karo sąlygomis, kai šaliai labai trūko transporto priemonių, Jak-6 orlaivis nesustingo, o tai palengvino beveik be rūpesčių varikliai M-11. Dažni skrydžiai gerai išvėdino visus medinės orlaivio konstrukcijos kampelius ir plyšius.
Dėl savo paprastumo, net primityvumo „Yak-6“ pelnė komišką Ivano-Douglaso pravardę, kuri sujungė ruso Ivano nepretenzingumą su amerikiečio Douglaso nenuilstumu. Beje, amerikietiškas Douglas DS-3, kuris buvo pastatytas pagal prieškario laikų licenciją, turėjo kelis oficialius pavadinimus: Li-2, PS-84 ir S-47 (variantas, pasirodęs per karą), tačiau m. kasdieniame gyvenime jie visi ir toliau buvo tvirtai vadinami „Douglasu“.
Iš pradžių Yak-6 lėktuvai buvo labai paklausūs, tačiau kelios įvykusios avarijos netrukus sumažino jo populiarumą. Suglamžytas, skubotas jo skrydžio savybių įvertinimas pakenkė jo reputacijai.
Jo išskirtinai vangaus stabilumo kelyje nesuderinamumas su pernelyg dideliu šoniniu stabilumu tapo akivaizdus visiems. Nedrąsioje situacijoje, įkritęs į riedėjimą, lėktuvas itin nedrąsiai reaguodavo į eleronų veikimą, tačiau energingai keitė riedėjimą net ir nežymiai pakrypus vairui.
Nepakankama išilginio stabilumo riba, ypač lipant visa apkrova, kuri praktikoje paprastai buvo begėdiškai viršijama, buvo apimta svirdulio, o tai atsitiko dėl neatidaus ar neapdairaus pilotavimo. Lėktuvo elgesys po apsisukimo niekada nebuvo profesionaliai tyrinėtas. Rekomendacijų šiam atvejui nebuvo.
Šijanovo posakis, kad „lėktuvas paprastesnis nei U-2“, pasirodė ypač žalingas.
Tiriant nelaimių aplinkybes, vaizdas susidarė toks. Dažniausiai prie vairo stovėdavo geltonveidis jaunesnysis leitenantas, negalėjęs apginti lėktuvo pakrovimo taisyklių nuo jį spaudžiančių pulkininkų ir generolų, kurie buvo susigrūdę į kabiną, dar labiau užgriozdydami ją asmeniniais daiktais. Bandydamas greitai atitolti nuo žemės, pilotas nepastebėjo prarasto greičio ir staiga atsidūrė uodegoje, iš kurios, neturėdamas įgūdžių tokioje situacijoje valdyti du variklius, negalėjo taisyklingai išlipti.
Šiuo kritiniu Yak-6 likimo momentu pasirodė dar vienas dviejų variklių medinis lėktuvas su tokiais pat varikliais, sukurtas naujai paskirto vyriausiojo dizainerio A. Shcherbakovo. Jis reklamavo didesnę savo Shche-2 keliamąją galią, kuris buvo lėtesnis ir sunkesnis, tačiau po jo dar nebuvo sekusios nelaimių uodegos, kaip Jak-6. Pats Jakovlevas, įvertinęs situaciją, atidarė žaliąją Shche-2 gatvę, sutikdamas tyliai pašalinti Yak-6 iš gamybos Chkalove ir ten paleisti Shche-2. Tiesa, jis tai padarė nenoriai, prieš tai atšaukęs Sinicyną ir visą Leningrado projektavimo biuro personalą į Maskvą, kad nesuteiktų Shcherbakovui kvalifikuotos pagalbos.
Apie Shche-2 buvo parašyta komiška poema:
Nosis Li-2,
Uodega Pe-2,
Varikliai U-2,
Jis vos skrenda!
Ščerbakovo reklamuojama naudingoji apkrova buvo didesnė nei „Yak-6“, tačiau pasirodė, kad ji buvo pripūsta, nes „Shche-2“ konstrukcija buvo labai antsvorio, o su deklaruota apkrova lėktuvas pakilo labai sunkiai. Aš asmeniškai turėjau galimybę būti nevalingai įvykusios katastrofos, pasibaigus karui, liudininku. Išgirdęs didžiausiu greičiu veikiančio orlaivio variklio triukšmą, išėjau į savo namo balkoną kaip tik tuo metu, kai iš centrinio aerodromo pakilo Shche-2. Vienas iš jo variklių sugedo kylant, bet kitas dirbo neviršydamas savo galimybių ribos, bandydamas pertraukti lėktuvą per aukštos įtampos elektros liniją, kuri tada dar kirto Leningradskoje plentą. Nors tai buvo sėkminga, tai kainavo greičio praradimą. Lėktuvas, dingęs už mūsų namų kampo, sudužo, žuvo ne tik jo įgula, bet ir iš kirpyklos palikęs karą išgyvenęs kovos pulkininkas.
Susitaikęs su žinia, kad „Yak-6“ išimamas iš gamybos, vis dar nustebau, kaip toks aukštos kvalifikacijos pilotas kaip Šijanovas net per vieną skrydį nepastebėjo didelių klaidų, būdingų orlaivio konstrukcijai. nuo pradžios.
Kartais aš jo paklausiau:
- Yura, kaip tu galėjai padaryti tokią rimtą klaidą vertindama „Yak-6“ skrydį. Net Bolotovas galėjo nekreipti dėmesio į savo rimtus trūkumus, bet jūs... tiesiog nesuvokiama, kaip galėjote tai praleisti.
– Matote, aš, žinoma, pastebėjau absurdų, bet tada, toje situacijoje, apie juos kalbėti buvo tiesiog nedera, buvo tiesiog neįmanoma. Aš tada palaikiau jūsų įmonę.
– Na, tuo metu veikiausiai pasielgei teisingai, bet paskui galėtum grįžti prie šių klausimų.
– Buvau grįžęs. Kai susitikome, vėliau pasakiau Aleksandrui Sergejevičiui, kad mūsų institute reikės išsamiau išstudijuoti Jak-6, bet jis mano žodžiams neteikė reikiamos reikšmės.
Pasibaigus karui, šalis ir toliau jautė neatidėliotiną paprasto ir pigaus vietinio oro transporto poreikį. Atsakydamas į tai, Jakovlevas prisiminė „Yak-6“ ir, aktyviai dalyvaujant nuolatiniam „Shekhter“, sukūrė keleivinį lėktuvą „Yak-8“ kaip logišką jo plėtrą. Sparnas, važiuoklė ir važiuoklė buvo beveik visiškai paimti iš „Yak-6“, o fiuzeliažas ir sraigtų grupė buvo atnaujinta.
Pirmojo egzemplioriaus sukūrimas buvo patikėtas Sinitsynui, antrasis – man.
Jakas-8
Kampinės karo laikų dvasios fiuzeliažų formos užleido vietą apvalioms, praplėsta ir pailginta kabina, joje sumontuotos aštuonios minkštos patogios sėdynės, vietoj viršutinės baldakimo angos įgulai ir keleiviams buvo įprastos šoninės durys. prie kiekvienos keleivio sėdynės buvo išpjauti ir suapvalinti langai. Priverstiniai varikliai 140 AG M-11F, modifikuotas iš M-11 (110 AG), buvo aprūpintas individualiais kiekvieno cilindro gaubtais ir metaliniais sraigtais su kintamu ašmenų žingsniu skrydžio metu. Maloni vidaus ir išorės apdaila suteikė orlaiviui patrauklią išvaizdą. Vertikali uodega buvo šiek tiek pakeista, padidinant jos plotą ir šiek tiek keičiant kontūrų formą.
Kietojo Sinitsyno gera kokybė buvo perkelta į jo smegenis, tačiau kai kurių dizaino elementų sunkumas buvo į akis. Pasiginčydamas dėl to su fanatišku Sinicino gerbėju Stasevičiumi, jo senu pažįstamu, pasigyriau, kad galiu ketvirčiu tonos palengvinti dvigubą nepakenkiant konstrukcijos tvirtumui.
Lažybas laimėjau, vos tris butelius alaus, kai Jak-8-II buvo uždėtas ant svarstyklių.
Antrasis kuriozinis incidentas įvyko Karinių oro pajėgų tyrimų institute pasibaigus valstybiniams bandymams. Į įprastą Jakovlevo klausimą: „Kaip sekasi?“ atsakiau:
- Gerai. Jie jau rašo ataskaitą su išvada „orlaivis patenkinamai išlaikė valstybinius bandymus ir gali būti rekomenduojamas masinei gamybai“.
– Ar daug komentarų?
- Yra tik vienuolika taškų, ir net tie yra nereikšmingi, jei norima, juos būtų galima pašalinti per dieną.
- Taigi jūs jį pašalinsite. Kad veiksmas būtų švarus.
„Jūs negalite nieko pasakyti, tiesiog pasiimkite žodį“.
- Neskubėk su žodžiais.
„Įsipareigočiau sutvarkyti per 24 valandas, bet reikia atlikti tam tikrus paruošiamuosius darbus gamykloje.
- Duodu tau dvi dienas pasiruošti. Tada einate į tyrimų institutą ir per 24 valandas pataisote pastabas. Eikite pas Mashey ir Yastrebovą ir mano vardu pasakykite jiems, kad jums bus suteikta reikiama pagalba. Visi.
Kai trečią dieną ankstyvą šaltą rudens rytą važiavome Begovaja gatve, į vairuotojo kabinos, kurioje aš sėdėjau, stogą pasigirdo stiprus beldimas.
- Kas negerai? – klausiu, kai sustosime.
— Iljinas gyvena netoliese. Jis prastai apsirengė. Jis nori bėgti namo ir paimti striukę, kitaip yra kažkas šviežio.
- Nagi, tik paskubėk.
Netrukus Ilja Iljinas su striuke per pečius įlipo į dengto sunkvežimio galą, kur sėdėjo apie dvidešimt darbininkų – mūsų gamyklos įgula.
Chkalovskajoje, Valstybiniame oro pajėgų tyrimų institute, jie mūsų laukė ir, priešingai nei taisyklės, be leidimų įleido į instituto teritoriją. Iškart užlipau į trečią aukštą pas savo seną draugą Vasilijų Cholopovą, kuris buvo pagrindinis BB-22 inžinierius. Pakalbėjęs apie šį bei tą nustebęs, žiūrėdamas pro langą, pastebėjau, kad niekas nelipo iš mašinos ir neina į angarą, kuriame stovėjo Jak-8.
„Kas po velnių, nemanau, kad jie žino kelių ar dar ką nors?
„Dabar bėgsiu prie mašinos“, – sakau Cholopovui.
Pažvelgęs į vidų, nustebau... Visiškai pilna girtų darbininkų.
Pasirodo, alkoholio butelis, kurio prašiau Jastrebovo „nuplauti“ darbo pabaigą, jau pakeliui buvo ištuštintas. Iljinas, kuris neva bėgo namo pasiimti striukės, po jos dangčiu atsinešė skardinę vandens, sumaišęs su penkiais litrais spirito, vienam broliui gaudavo apie pusę litro degtinės.
Darbas, kaip iš karto įsivaizdavau, buvo visiškai sugadintas. Ką daryti?
Ir štai Iljinas, žemo ūgio, stiprus vyras, girtas įžūliai, šliaužia link manęs pasipūtusiu žvilgsniu ir nerišliai murmėdamas.
- O, ar tu irgi triukšmingas? Ant…
Mano nusivylimas nukrito nuo peties iki skruostikaulio, dešinėje. Iljinas tylėdamas krito ir nepajudėjo.
Kad ir kokia girta būtų komanda, užpuolimas bent jau daugeliui atsiliepė. Iljinas buvo pakeltas ir paguldytas ant suoliuko sunkvežimyje. Kai kurie svirduliavo į angarą. Kiti pradėjo gultis ant grindų, kur jau miegojo keli žmonės.
Po dviejų valandų pusė permiegojusiųjų pradėjo dirbti po penkių, beveik visi dirbo.
O, puikūs, galingi rusų žmonės! Kitą rytą visi darbai buvo visiškai baigti, aktas pasirašytas be pastabų.
Ir, kas įdomu, apie šį incidentą niekas niekada neužsiminė, viskas taip ir liko paslėpta, ir tik dabar, praėjus 60 metų, aš pats viską su gėda pripažįstu.
Per gamyklinius bandymus užgniaužęs kvapą, sėdėdamas piloto bandytojo Fedrovi dešinėje, stebėjau jo veržlius kovinius posūkius, kuriuos jis darė Jak-8, tarsi skristų ne keleiviniu, o vienviečiu naikintuvu. Jis nekreipė dėmesio į mano perspėjimus, o tik sušuko: „Pasukite sraigto valdiklius linksmiau, jūsų sraigtai vėl gėdingai sukosi“.
Lėktuvo važiuoklė skrendant buvo įtraukta. Nepaisant padidėjusios keliamosios galios, orlaivis galėjo pasiekti 250 km/h greitį (vietoj 220 km/h Jak-6).
1944 m. rugsėjį antrasis Jak-8 sėkmingai išlaikė valstybinius bandymus ir buvo rekomenduotas gaminti, tačiau realiai nebuvo pastatytas – orlaivių pramonė jau perėjo prie metalinių keleivinių orlaivių.
...Tuo tarpu OKB tęsė naikintuvų tobulinimo darbus. Jie pradėjo montuoti sinchronizuotus pabūklus ir didelio kalibro (12,7 mm) kulkosvaidžius, kurie šaudydavo pro sraigto menčių nušluotą diską. Kai kurios serijos buvo ginkluotos nevaldomomis raketomis, tačiau netrukus jų buvo atsisakyta.
Be šarvuoto atlošo, neatsiejama visų modifikacijų dalis buvo sumontuoti priekiniai ir galiniai šarvuoti stiklai, tada virš piloto galvos atsirado nedideli šarvuoti skydai ir kairysis šarvuotas porankis.
Siekiant sumažinti gaisro pavojų, kuro bakai buvo pradėti dengti Anazot kempine, taip pat į seriją, vietoj įprasto oro nutekėjimo, buvo įdiegtos kuro bakų užpildymo neutraliomis dujomis sistemos su keturiais ir šešiais sparnais buvo sukurti bakai, prie kurių kartais papildomas fiuzeliažo kuro bakas.
Be medinių sparnų, suvirinto plieninio vamzdinio fiuzeliažo emenažo ir faneros audinio dangos, serijoje buvo gaminamos mišrios versijos, o karo pabaigoje - visiškai metalinės.
Taip pat buvo patobulinta elektros radijo įranga. Visa tai atsispindėjo orlaivių išvaizdoje ir jų efektyvumuose.
Vieną dieną, 1944 m. vasario 26 d., vėlų vakarą gamyklos surinkimo ceche atsitiktinai susitikome akis į akį su Jakovlevu, kai jis, kaip įprasta, grįždamas iš Liaudies komisariato užsuko į gamyklą. Šią dieną, savo gimtadienį, kažkodėl negalėjau sėdėti su svečiais ir nuėjau į gamyklą, žinodamas, kad ten atliekami neatidėliotini darbai.
Iš pradžių laikiausi nuošalyje nuo AeS, stengdamasi neatsiduoti nuo alkoholio kvapo, bet paskui pasidariau drąsesnė, galvodama, kad jis negali rasti priekaištų: tai mano gimtadienis, be to, vėlu. Pokalbis perėjo nuo konkretaus prie bendro:
- Aleksandrai Sergejevičiau, kodėl mes čia kovojame dėl pinigų? Tiesą sakant, mes dar kartą perdarome tą patį naikintuvą taip ir kitaip. Jūsų vietoje kūrybą išplėčiau plačiau.
- Ką tu siūlai?
— OKB padalinti į keturias brigadas: naikintuvų, mokomųjų lėktuvų, transporto ir keleivinių bei egzotinių (sraigtasparnių, sklandytuvų). Tegul kiekvienas daro savo, specializuojasi viename dalyke ir neatsilieka nuo laiko.
- Kam? Kad visi trauktų į save? Taigi Tupolevas suskirstė OKB į šešiolika brigadų, o kai tik buvo įkalintas, visas jo palikimas buvo pavogtas, tarsi jo apskritai nebūtų buvę.
- Ar tu mūsų bijai? Jūsų nuomone, ar geriau žymėti laiką, kaip yra dabar? Pažiūrėkite į Messerschmittą: be pagrindinio naikintuvo Me-109, jis taip pat sukonstravo dviejų variklių Me-110, šešių variklių transportinį Me-323 ir mažąjį keleivinį Me-108. O kaip su „Focke-Wulf“ kompanija? Be masinio naikintuvo FW-190, jis taip pat pastatė didelį keturių variklių keleivinį lėktuvą „Condor“ ir net sraigtasparnį. Jau nekalbant apie tai, kad vokiečiai pradėjo statyti reaktyvinius lėktuvus...
- Ne, aš su tavimi nesutinku. Vien dėl to, kad tokiomis kukliomis priemonėmis išlaikome savo naikintuvus šiuolaikiško techninio lygio, per visą savo gyvenimą turime pastatyti auksinius paminklus.
Praėjus keliems mėnesiams po šio pokalbio laikraštyje „Pravda“ pasirodė Aleksandro Jakovlevo straipsnis „Dizaineris ir karas“. Man atrodė, kad tai buvo įkvėpta mūsų pokalbio ir buvo išsamus atsakas į tokio pobūdžio kritiką. Šiek tiek perdėta forma, su propagandos atspalviu, Jakovlevas apibūdino mūsų aviacijos, lėktuvų pramonės ir ypač sovietų lėktuvų konstruktorių sėkmę kovoje su nacistine Vokietija dėl oro viršenybės.
Straipsnyje dėmesį patraukė viena frazė, kurios prasmė susivedė į tai, kad atviroje akistatoje su sovietų konstruktoriais patyrę triuškinamą pralaimėjimą, vokiečių lėktuvų konstruktoriai, kaip skęstantis, įsikibęs į šiaudelį, leidosi į nuotykius, pasikliaudami reaktyvinis lėktuvas.[12 - B A. S. Jakovlevo straipsnyje rašoma: „Sviedinis lėktuvas yra Hitlerio konstruktorių sterilumo ženklas ir neišgelbės Vokietijos nuo pralaimėjimo“ (Pravda, 1944 m. birželio 28 d.). — Maždaug red.]
Šis teiginys neliko nepastebėtas specialistų sluoksniuose, ypač tarp besidominčių reaktyviomis temomis. Dėl įnirtingos užkulisinės kovos NKAP buvo sukurtas specialus Dešimtasis Glavkas, nepriklausomas nuo Pirmojo, kurį valdė Jakovlevas. NKAP vykdomi darbai šiose orlaivių inžinerijos ir raketų gamybos srityse buvo pavaldūs naujajai Vyriausiajai direkcijai.
Kalbant apie sėkmę, svarbiausia buvo tai, kad karo pradžioje praradusios oro pranašumą prieš Liuftvafę, sovietų oro pajėgos sunkiuose mūšiuose sugebėjo ją žingsnis po žingsnio atgauti: pirmiausia iš dalies Stalingrado mūšiuose. ir Kubanas 1943 m. ir galiausiai baigtas dėl mūšio prie Kursko kalno ir vėlesnių puolimo mūšių, pasibaigusių pergale.
Varomas reaktyviniu varikliu
Karas dar nesibaigė, tačiau tarp orlaivių konstruktorių jau pradėjo keistis požiūris į reaktyvines technologijas. Lengviausias būdas, kaip tada daugeliui atrodė, buvo sumontuoti pagalbinius skystojo kuro raketinius variklius (LPRE) gamybos orlaiviuose.
Šie skysto kuro raketų varikliai, suprojektuoti V. P. Glushko, A. M. Isaev ir kitų, buvo dviejų pagrindinių tipų: autonominiai, ty turintys savo turbo siurblio bloką, ir pagalbiniai, maitinantys jų purkštukus degalais ir oksidatoriumi iš įprastų siurblių. stūmokliniai varikliai, kurie suka sraigtus. Taigi Petlyakovo projektavimo biuras į savo Pe-2 sumontavo autonominį Isajevo skysto kuro raketinį variklį, o Jakovlevo projektavimo biuras ir Lavočkino projektavimo biuras į savo Jak-3 ir La-5 sumontavo Gluško suprojektuotus pagalbinius skystojo kuro raketų variklius.
Aš, kaip pagrindinis dizaineris, gavau Jak-3 su VK-105PF-2 varikliu ir Glushko RD-150 raketų varikliu. Įprastas stūmoklinis variklis buvo aprūpintas dviem varomaisiais siurbliais, kurie varo žibalą ir azoto rūgštį iš orlaivio nosies į nedidelį raketinį variklį, išvystantį 150 kgf trauką. Pažymėtina, kad šie skysčiai į uodegą pateko esant labai aukštam slėgiui – 40 atmosferų.
Serijinio „Yak-3“ tobulinimas pasirodė gana paprastas, tačiau bandymai buvo sudėtingi, ilgi ir pavojingi. Deganti azoto rūgštis atsirado ten, kur to nesitikėta. Mechanikai buvo priblokšti taisydami nesandarumus, o patys nudegė. Be viso to, gerai veikiantis skystojo kuro raketinis variklis, puikiai paleistas ant žemės, nenorėjo būti paleistas skrydžio metu, o tai buvo pavojinga: uždelsus paleidimą net vieną ar dvi sekundes gali raketos variklio sprogimas nuo jo degimo kameroje susikaupusio komponentų mišinio, ne laiku užsidegė ir tai gali susprogdinti patį lėktuvą. Logiškai samprotaujant, man atrodė natūralu sukurti skystojo kuro raketos variklio kameroje tokias pačias sąlygas aukštyje, kokios yra ant žemės, kai slėgis kameroje yra viena atmosfera. Norėdami tai padaryti, iškirpome kartoninius kamščius, kurie buvo pririšti prie variklio antgalio plonais sriegiais, tikėdamiesi, kad uždegimo degikliui užsidegus kameroje, jis padidins pradinį slėgį, o trykštantys pagrindiniai komponentai užsidegs kartu. delsti, kaip ir ant žemės. Padidėjęs slėgis turėtų nutraukti mūsų naminį kištuką, ir paleidimas pereis į įprastą fazę.
Ši iniciatyva buvo sėkminga, o lėktuvas su veikiančiu skystojo kuro raketiniu varikliu greitai įsibėgėjo, 5 km aukštyje rodydamas 782 km/h greitį.
Iki to laiko mus pasiekė žinia, kad Lavočkino lėktuve paleidimo metu, dar stovint ant žemės, įvyko sprogimas, o La-5 uodega buvo susprogdinta. Nusprendžiau nutraukti amatininkų eksperimentus ir pasikviesti vyriausiąjį konstruktorių pasikonsultuoti, suprasdamas, kad pokštai su ugnimi baigsis blogai.
Į mūsų aerodromą atvykęs Valentinas Gluško pasirodė esąs nepriekaištingai apsirengęs, gero būdo žemo ūgio vyras, kuris, žiūrėdamas į savo variklio užvedimą Jak-3, pasakė:
- Variklis sureguliuotas normaliai, galima skristi.
Į mūsų klausimą: „Kas atsitiko pas Lavočkiną?“, jis linksmai atsakė:
"Ten jie turėjo liesą fakelą, o jūs - normalų".
Nepatenkintas tuo ir pasirašęs kitą skrydžio lapą kitam bandomajam pilotui Viktorui Rastorgujevui, pats nuvykau į gamyklą pranešti Jakovlevui.
- Aleksandras Sergejevičius, - pradėjau pamažu užsidegti, - beprotybė skristi tokiais varikliais, ir kodėl? Beveik pasiekėme apskaičiuotą greitį, atlikę pakankamai daug labai pavojingų skrydžių. O kam daryti dar kelis skrydžius? Tik tada susirasti palankesnį aukštį ir prie jau pasiektų pridėti dar kelis kilometrus greičio? Ir kokia kaina? Be reikalo rizikuoju puikaus piloto galva, be to, asmeniniu draugu. Kaip tik kitą dieną pas Lavočkiną sprogo tas pats skysto kuro raketinis variklis. Pakviečiau Glušką, jis vis dar yra mūsų aerodrome. Pažiūrėjęs, kaip užsiveda mūsų variklis, jis pasakė, kad Lavočkinas turi silpną užvedimo purkštuko liepsną, o mūsų – normali. Ir su visa atsakomybe pareiškiu jums, kad šis variklis apskritai netinkamas aviacijai.
Jakas-ZRD
Tuo metu Jakovlevas pakėlė ragelį, ir aš girdėjau tik jo žodžius:
- Taip, tu tikrai pasakyk man, kas atsitiko...
- Vadinasi, jis pagaliau saugiai nusileido?...
- Draudžiau tau skristi... Įvesk jį į tolimiausią angaro kampą. - ir, atsisukęs į mane, - Na, tu krikštelėjai. Bandant paleisti raketos variklį į orą, jis sprogo. Kairioji lifto pusė buvo nuplėšta. Valdydamas tik likusią dešiniąją vairo dalį, Rastorguevas sugebėjo nuleisti lėktuvą. Taip, beje, dabar grupė konstruktorių vyksta į CIAM [13 – Centrinis aviacijos variklių inžinerijos institutas.] Eikite su jais, pažiūrėkite užgrobtą vokišką turboreaktyvinį variklį.
CIAM mus pasitiko pagrindinis YuMO-004 TRD testavimo inžinierius, prisistatęs kaip A. A. Lakshtovsky. Jis nuvedė mus prie stovo, ant kurio buvo sumontuotas kažkoks storas figūrinis vamzdis. Priekyje per maždaug 0,7 metro skersmens angą matėsi ventiliatoriaus mentės, o už nugaros, siaurėjančios dalies viduje, buvo įkištas kilnojamas kūgis. Bendras ilgis akimis buvo 2,5–3 metrai.
Priešais stendą kabėjo variklio schema, kuri netrukus buvo paleista, kai tik prie jo įleidimo ir išleidimo angų buvo prijungti atitinkami didelio skersmens įsiurbimo ir išmetimo vamzdžiai. Kai triukšmas nutilo, Lakštovskis protingai paaiškino paprastą variklio konstrukciją ir nurodė pagrindines jo charakteristikas.
Aš buvau šokiruotas. Tik 800 kg sveriantis keistas variklis išvystė 900 kgf arba maždaug 2500 AG trauką. važiuojant 800 km/h greičiu.
Netyčia lygindamas jį su Yak-3 RD-150, manau:
— Iš lėktuvo turėtume išimti variklį, oro sraigtą, vandens-alyvos aušintuvus ir skystojo kuro raketinį variklį. Atsikratykite rūgšties ir benzino bakų kartu su pavojingais skysčiais, palikdami tik žibalo bakus su degalais turboreaktyviniams varikliams. Vietoj visos šios įrangos tiektume vieną YuMO-004. Su šiek tiek didesne galia nei VMG ir skystojo kuro raketinių variklių galių suma būtų užtikrintas tokio pat eilės 800 km/h greitis, o orlaivio svoris taip pat sumažėtų maždaug per pusę. tonų ar net daugiau.
Žinoma, gerai taip svajoti, bet kaip tai padaryti? Visą savaitę mane kankino ši mintis. Šį turboreaktyvinį variklį bandžiau mintyse pritvirtinti prie Jak-3 lygiai taip pat, kaip Krylovo beždžionė kovojo su akiniais. Kaip šį keistą užfiksuotą variklį galima pritvirtinti prie serijinio sovietinio naikintuvo?
Kartą atvykęs į aerodromą užbaigti Yak-ZRD konservavimo, aš vėl ir vėl, kaip šachmatininkas, išgyvenantis galimus sudėtingo žaidimo užbaigimo variantus, apžiūrėjau įvairias vietas, kur būtų galima pritvirtinti šį nelemtą YuMO. staiga kaip žaibas blykstelėjo mintis: pirmyn su pakreipimu!
Na, žinoma, ne iš karto atspėjau, kaip. Viskas taip paprasta: išimame variklį iš įprastos vietos kartu su sraigtu, o YuMO montuojame toje pačioje vietoje su tokiu nuolydžiu, kad reaktyvinis srautas eitų atgal ir žemyn, po fiuzeliažu ir sparnu. Ir nebus sutrikdyta orlaivio rikiuotė, bus užtikrintas oro slėgis turboreaktyviniame variklyje, net pagerės matomumas iš piloto kabinos, o avarinis pabėgimas iš orlaivio bus lygiai toks pat kaip ir dabar.
Iš karto atrodė, kad nuo pečių buvo nukeltas svoris, norėjau kuo greičiau juo pasidalinti. Paimu pagaliuką ir nupiešiu schemą tiesiai ant smėlio priešais suolą.
„Štai, Viktorai, žiūrėk, – sakau Rastorgujevui, kai jis artinasi, – tu pirmasis pamatysi naujo kovotojo gimimą. Taip, ne šiaip paprastas, o tikras reaktyvinis lėktuvas, be stūmoklinio variklio ir propelerio.
- Na, taip iš karto gimsta. Sakyčiau, naujas naikintuvas, kitaip tai reaktyvinis lėktuvas!
- Jei netiki manimi, netikėk. Tiesiog stebėkite tolimesnius įvykius.
Skubu į gamyklą, į Šechterį.
- Leva, aš turiu idėją!
Aš brėžiu eskizą. Levka akimirksniu suvokė esmę. Kol aš ir svėrimo komandos specialistai skaičiavome svorius ir išsidėstymą, jis jau buvo nupiešęs bendrą orlaivio vaizdą. Išvaizda pasirodė maloni, tik nosis pasidarė neįprastai ilga, o akis skaudėjo ir gerokai iš kontūrų po sparnu išsikišęs variklio purkštuko dalies išsikišimas.
– Na, – sakau Schechteriui, – pakviesk AeSa.
- Ne, tikrai. Jūs tai pradėjote, turite tai sutvarkyti.
Skambinu AES.
— Mes su Schechteriu parengėme vieną pasiūlymą. Ar norėtumėte pamatyti?
Pažiūrėjęs į piešinį ir be pertraukų klausęs paaiškinimų, Jakovlevas iškart susijaudino. Žinoma, per ilga lėktuvo nosis neaplenkė patyrusios akies.
— Ar galima variklį perkelti toliau atgal?
- Žinoma, tai įmanoma, bet tada turėsite sulenkti priekinio sparno kotą.
- Na, sulenkite. Galinę palikite nepakeistą. Tada nosį galima sutrumpinti septyniais šimtais milimetrų.
- Gerai.
— Tiesiog dar kartą patikrinkite išlygiavimą ir svorį. Taip, pasakyk Družininui, tegul paskaičiuoja pagrindinius duomenis.
- Bus padaryta.
Po trijų dienų Shekhteris ir Aleksejus Družininas Jakovlevui pristatė bendrą orlaivio vaizdą trijose projekcijose su pagrindinėmis konstrukcijos ypatybėmis. Tai buvo radikali serijinio naikintuvo Yak-3 modifikacija su užgrobtu reaktyviniu varikliu YuMO-004, sumontuotu vietoj stūmoklinio variklio. Čia pat brėžinyje buvo parodyti pagrindiniai lėktuvo duomenys: maksimalus skrydžio greitis - 800 km/h, kilimo svoris - 2600 kg (su dviem 20 mm kalibro pabūklais).
AES iškart pasirašė piešinį žodžiais:
-Duosiu savaitę. Paruoškite preliminarų projektą.
Preliminarus vieno iš naikintuvo Yak-15 variantų projektas, patvirtintas A. S. Jakovlevo
Kai vėl susitikau su Viktoru Rastorgujevu, pasigyręs pasakiau:
– Jūs netikėjote, bet AES iš karto palaikė. Reikalas su reaktyviniu naikintuvu prasidėjo!
- Ar tu juokauji. Ar tai ta pati diagrama, kurią man parodėte, kai piešėte ją smėlyje?
- Viskas. Ant smėlio, bet pasirodė stipresnis nei ant granito.
— Legenda nauja, bet sunkiai ja patiki.
– Pas mus visada taip būna. „Jų pačių šalyje pranašų nėra“. Pažiūrėkite į Schechterį, galbūt atpažinsite šį eskizą.
Tuo tarpu AES pavyko šį pasiūlymą įforminti kaip oficialią užduotį, prasidėjo jo projektavimo ir statybos darbai.
Netrukus buvau paskirtas naujojo orlaivio „Yak-15“ vadovu. Jo konstrukcijos pagrindas buvo Tbilisio aviacijos gamyklos pagaminta serijinė visiškai metalinė naikintuvo „Yak-3“ kopija.
Greitai nuėmėme variklį ir sraigtą, nupjovėme variklio laikiklį ir suvirinome naują tokios pat vamzdinės konstrukcijos, tik perkurtą reaktyviniam varikliui montuoti. Sparnas buvo nuimtas ir, išpjovus dalį priekinio koto, šioje vietoje įdėta surenkama lenkta sija.
Įpusėjus darbui, jis kažkaip paskambina AES į savo biurą:
- Adleri, atnešk modelį.
Kuris, neklausiau. Įeinu į biurą su Jak-15 modeliu rankose, o ten prie Jakovlevo stalo sėdi garsus lėktuvų konstruktorius Sergejus Ilušinas ir TsAGI vadovas Sergejus Šiškinas.
Aš stoviu kaip stovas, su modeliu rankose, o jie, nežiūrėdami į mane, pradėjo vaikščioti ir vienu balsu giedoti AeSu šloves:
- Tai yra nuostabu!
- Tiesiog nuostabu! - ir net: - Nuostabu!
– Kaip išvis sugalvojote tokią schemą?
Klausantis tokių panegirikų ir net man dalyvaujant, AES pasidarė nejauku. Jo tamsiai rudose akyse staiga sužibo išdykęs blizgesys. Jis tarsi atsitiktinai pastebėjo:
„Ir ne aš tai sugalvojau, tai buvo Adlerio idėja“.
Įvyko metamorfozė, tarsi scenoje. Abu bajorai buvo suakmenėję. Sakinio viduryje jie nutilo. Iš jų veidų akimirksniu dingo glostančios šypsenos, o jų vietą užėmė įžeista išraiška. Dabar ir aš pajutau nepatogią situaciją ir maniau, kad geriausia trauktis prie durų.
AES, mėgaudamasis jo žodžių efektu, linktelėjo galva, pranešdamas, kad publika baigėsi.
Be Sergejaus Ilušino, kuris ilgą laiką vaidino Aleksandro Jakovlevo globėjo ir patarėjo vaidmenį, pats Jakovlevas susirado antrą draugą, jauną Artemą Mikojaną, kurio atžvilgiu jis atliko vyresnio draugo vaidmenį. Mikojanas noriai dalyvavo šiame žaidime, dažnai lankydavosi mūsų gamykloje, mielai priimdavo Jakovlevo patarimus ir uoliai taikydavo juos savo projektavimo biure.
Dėl originalaus dizaino Jak-15 statybos jausdamas šiek tiek nesmagiai, Jakovlevas neatsispyrė pagundai ir pasidalino savo planais su Mikojanu, atskleisdamas juos potencialiems konkurentams. Širdyje ir toliau abejodamas, ar nepradėjo per daug rizikingo verslo, viename pokalbyje su manimi jis paklausė:
— Ne, sakyk man, kodėl patys vokiečiai nesugalvojo prie savo serijinių Messerschmitts ir Focke-Wulfs pritvirtinti reaktyvinių turboreaktyvinių variklių? Juk jie, ko gero, tada galėjo laimėti karą.
Neturėjau ką jam atsakyti. Be to, aš pats pradėjau vis labiau abejoti.
Dėl išdėstymo variklio pasvirimas buvo 4 laipsniai, o derinant su lėktuvo atakos kampu, kuris pakilimo metu siekia 10–12 laipsnių, bendras purkštuko sukimasis variklio įleidimo angoje gali siekti 14–16 laipsnių. Ar tai sukels variklio viršįtampius?
Toliau. Galinga karštų dujų srovė, nukreipta po fiuzeliažu, gali pridaryti daug rūpesčių: perdegti per apatinę odą, apdeginti uodegos rato gumą ir galiausiai sukurti kažkokį neapibrėžtą siurbimą, kuris trukdys orlaivio elgsenai ir sutrikdys. jo stabilumas ir valdymas.
Reaktyvinio srauto karštų dujų ir kilimo ir tūpimo tako paviršiaus sąveika taip pat neaiški.
Kol mus kankino abejonės, Mikojanas ryžtingai sekė Jakovlevo projektavimo biuru, taip pat pradėdamas kurti panašią schemą, pramintą Redanny, bet, tiesą sakant, techniškai gerokai lenkiančią savo mentorių. Vietoj vieno YuMO-004, kurio trauka buvo 900 kgf, jis, taip pat nosyje, kampu sumontavo ne vieną, o du BMW-003 turboreaktyvinius variklius, kurių kiekvieno trauka buvo 850 kgf. Jis sukūrė visiškai naują orlaivį, o ne modifikavo serijinį, nors galėjo naudoti savo MiG-3, nors jis jau seniai nebegaminamas.
Važiuoklė iš karto buvo sukurta trijų ratų konstrukcija, kuri iš anksto apsaugojo šį MiG-9 nuo karštos išmetamųjų dujų srovės sąveikos su kilimo ir tūpimo taku ir galine ratu. Sparnas, naujai sukurtas pagal TsAGI rekomendaciją, turėjo madingą laminarinį profilį vietoj pasenusio Clark YH, kuris buvo Yak-3 ir neužtikrino, kad orlaivis pasiektų didesnį, nors ir ikigarsinį, greitį. Kabina ir baldakimas iš karto buvo suprojektuoti kaip hermetiškai uždaryta versija, apie ką kariškiai jau seniai svajojo, o ne banalų tipą, kuris liko „Yak-15“ iš „Yak-3“. Pasinaudodamas savo dviguba jėgaine, Mikojanas sumontavo galingus ginklus, įskaitant 37 mm patranką ir du mažesnio kalibro pabūklus, aprūpindami orlaiviu visą radijo įrangos komplektą ir pakankamai degalų.
Žinoma, kurdamas visiškai naują naikintuvą, Mikojanas neišvengiamai turėjo atsilikti nuo Jakovlevo, jei ne mūsų pačių neryžtingumas...
Bet užtenka apie Mikoyaną, grįžkime prie mūsų gimtojo dizaino biuro.
Pirmas praktinis klausimas – kur gauti variklį? Aišku kur. Ten, kur jų daug – Vokietijoje.
Užsiregistravau MAP [14 - 1946 m. kovo mėn. Liaudies komisariatas pervadintas į Ministerijas. ŽEMĖLAPIS – Aviacijos pramonės ministerija. — Maždaug red.] komandiruotėje ir, vaikščiodamas po gamyklą su nepriklausomu oru, susiduriu su AES.
- Ką tu darai?
- Nieko. Problema kilo dėl variklio.
– Norėjai dėl jo vykti į Vokietiją.
– Taip. Verslo kelionė kišenėje.
-Tai kodėl tu nevažiuoji?
- Ar galiu?
– Neįmanoma, bet būtina.
Iš karto nuvykau į Centrinį aerodromą, sužinojau apie pro šalį skriejančius lėktuvus, skrendančius į Berlyną, o kitą rytą 4:00 pažvelgiau pro Li-2 langą į vasarnamius netoli Maskvos, bėgančius atgal.
...Pabudęs staigiame posūkyje ne iš karto supratau, kad sukame ratą virš sunaikinto Berlyno centro. Tada, nuskridę kiek toliau, nusileidome Adlershofe, buvusiame DVL aviacijos centre, mūsų TsAGI ir LII analoge, tik kartu. Čia paaiškėjo, kad keli YuMO-004 turboreaktyviniai varikliai jau buvo išsiųsti į Maskvą. Per daug nepasinaudojęs galimybe filanderuoti, netrukus grįžau į Maskvą, kur darbai jau buvo pradėti.
Pilotas bandytojas Rastorguevas tapo dažnu asamblėjos lankytoju, su jauduliu sekęs darbų eigą, tikriausiai širdyje tikėdamasis pirmas skristi šiuo orlaiviu. Tačiau įvykiai vystėsi netikėta linkme. Tarp buvusių sąjungininkų pradėjo kilti tam tikrų nesutarimų, augo įtampa santykiuose, o sovietų vadovybė, matyt, norėjo šioje situacijoje atrodyti įspūdingiau. Todėl artėjančiai Aviacijos dienos šventei ėmė ruošti visokias staigmenas. Be kitų naujų gaminių, buvo iš naujo suaktyvintas „Yak-3“ su „Glushko“ raketiniu varikliu, o skrydžiai juo atnaujinti. Kadangi man nebuvo įmanoma suderinti „Yak-15“ statybos su ankstesniu darbu aerodrome, į „Yak-3“ buvo paskirtas naujas pagrindinis dizaineris B. S. Motorinas, o Rastorguevas liko pilotu.
Likus kelioms dienoms iki šventės, treniruočių skrydžio metu sprogo plonas vamzdelis, tiekęs žibalo slėgį iš pagrindinės raketos variklio linijos į manometrą. Žibalo emulsija įsiveržė į piloto kabiną, viską apklojo rūku ir pateko į piloto akis bei plaučius. Nežinau, kaip jam pavyko mirksėti ir išsivalyti gerklę, bet faktas, kad išjungęs stūmoklinį ir raketinį variklį Rastorguevas pasiekė aerodromą ir saugiai nusileido.
Reaguojant į šią skrydžio avariją buvo paskirta avarinė komisija, kurios pirmininkas buvau aš. Pareikalavau atjungti visus aukšto slėgio vamzdynus ir, nuleidus skystį, nuodugniai ištirti.
Atidžiau atlikus kokybės kontrolės skyriaus apžiūrą optinėmis priemonėmis nei žibalinių vamzdynų jungtyse, nei rūgštiniuose mikroįtrūkimų neaptikta. Surinkus sistemas, išbandžius slėgį ir nebuvus jokių defektų, turėjome pasirašyti lėktuvo pasirengimo tęsti skrydžio bandymus pažymėjimą. Tiesa, akte padariau išlygą: nevykdyti žemo aukščio skrydžių iki skystojo kuro raketinio variklio veikimo kontrolinio patikrinimo bent 5 km aukštyje.
1946 m. rugpjūčio 16 d. rytą lėktuvas buvo papildytas benzinu, žibalu ir rūgštimi, tačiau su misija prasidėjo pandemonija. Primygtinai reikalauju, kad, vadovaujantis ekstremalių situacijų komisijos sprendimu, skrydis pirmiausia turi būti atliktas tinkamame aukštyje virš Tušino ir iš Pasirengimo atostogoms komisijos būstinės, kurią jie skambina, reikalaudami, kad lėktuvas praeitų 12.00 val. nedideliame aukštyje virš Tushino ir pagaminkite reikiamą „žvakę“. Tai, anot jų, yra generalinė repeticija, o jei lėktuvas joje nedalyvaus, jis iš viso bus pašalintas iš dalyvavimo šventėje. Jei pirmą kartą atliksite skrydį aukštyje, skrydis virš Tushino numatytu laiku negalės įvykti tą pačią dieną, nes tiesiog nėra laiko papildyti lėktuvu visų rūšių degalų.
Paskambinau Jakovlevui į gamyklą, ir jis man atsakė:
— Komisijos būstinę kontroliuoja ministras Shakhurinas, o ne Jakovlevas.
Ką daryti? Ant kortos gresia lakūno bandytojo ir gero mano draugo gyvybė. Tvirtai nusprendžiu: kai tik Shakhurinas pasirodys centriniame aerodrome, aš pats kreipsiuosi į jį su prašymu leisti lėktuvui Yak-3 išimties tvarka nedalyvauti generalinėje repeticijoje, bet neišleisti automobilio iš dalyvaujant šventėje.
Priėmęs tokį sprendimą, šiek tiek nusiraminau ir priėjau prie piloto, kuris, sėdėdamas ant žolės visai netoli nuo lėktuvo, rūkė vieną cigaretę po kitos.
– Viktorai, – sakau jam, – nereikia jaudintis. Dabar, kaip man buvo pasakyta, Shakhurinas turėtų atvykti čia, aš jam pranešiu apie viską taip, kaip yra, ir, būkite tikri, jis atšauks šį beprotišką skrydį virš Tušino, o jūs skrisite kontroliniu skrydžiu aukštyje.
- Kaip jam praneši? Tu peraugęs kaip laukinis, jis net nekalbės su tavimi.
Paliečiau savo skruostus. Ražiena tiek išaugo, kad tapo minkšta.
- Gerai, dar yra laiko, dabar bėgsiu ir skusiuos. Išeidamas dar kartą pažvelgiau į savo bendražygio akis, kupinas nerimo.
- Nesijaudink, viskas bus gerai.
Grįžęs į aerodromą pastebėjau vieną po kitos pro vartus išvažiuojančių mašinų eilę. Mano širdis sustojo.
Artėdamas prie angaro klausiu:
- Kur Rastorguevas?
- Ore.
– Ar buvo Shakhurinas?
- Ne, jis nuėjo tiesiai į Tušiną.
Ant mūsų angaro stogo būriavosi žmonės. Užlipęs ten pamačiau, kaip ryškiai raudonas lėktuvas, mūsų Jak-3, dideliu greičiu lėkė su fakelu ant uodegos į dešinę nuo angaro ir, toliau leisdamasis žemyn, dingo už namų ir medžių.
Po kelių sekundžių jis kaip žvakė pakilo virš Tušino.
- Taip, Viktorai! Štai jis duoda! – pasigirdo šūksniai iš ant stogo stovėjusios grupės.
Aukštis, žiūrint akimis, apie kilometrą... pusantro... du...
Ugninis deglas užgeso, o iš lėktuvo uodegos periodiškai ėmė skraidyti balkšvų dūmų dribsniai.
- Na, ir vėl, oho! — tęsėsi pastabos ant stogo.
Ar jie nemato, kad viskas yra blogai, manau.
Galiausiai, visiškai praradęs greitį, lėktuvas nenoromis apsivertė nuleidęs nosį ir, vėl jį įgydamas, įsuko į vertikalų nardymą, po to į neigiamą, tada toliau nardė ir labai vangiai vėl pradėjo nardyti teigiamu kampu. ...
- Šokinėti! - rėkiu nesusivaldydamas. - Šokinėti!!!
Matome sprogimą, juodų dūmų stulpą...
Telefono skambutis išsklaidė viltis įvykti stebuklui. Išėjęs pro aerodromo vartus, vaikščiojau po Petrovskio parką ir nuėjau į viešbučio „Sovetskaja“ restoraną. Priešais save pastatė butelį degtinės ir dvi stiklines. Supylęs abu, paėmė į kiekvieną ranką. Gėriau vieną po kito. Pirmasis vietoj Viktoro, antrasis sau. Atsisveikink, brangus drauge!
Be kąsnio išgėriau visą butelį tokiu būdu.
Ir keista. Vietoj girto kliedesio, vėl vaikštant Petrovskio parke, prieš mano vidinį regėjimą aiškiai ir aiškiai iškyla praeities vaizdai. Čia Viktoras priartėja prie aerodromo 1,5 km aukštyje, varikliui veikiant tuščiąja eiga įstato „Yak-3“ į posūkį ir sumaniai, tarsi neliesdamas valdiklių, nusileidžia lėktuvą iš posūkio, išlygindamas jį prieš pat žemę. . Tūzo, rekordinio sklandytuvo piloto, rašysena! Tačiau jo ploną jaunatvišką veidą apšviečia šypsena, sklindanti iš vidaus, o pilkai žalios akys dėmesingai ir griežtai žiūri, kai jis be pauzės perkelia lėktuvą iš vienos figūros į kitą, o aš sulaikęs kvapą stebiu arba pašėlusiai besiveržiantį horizontą, arba instrumentų adatos, šiaip ilsintis sielą žiūriu į veidrodį į ramiai drąsų draugo veidą...
Po laidotuvių jie susirinko pabusti. Aš sėdėjau šalia našlės Eti Lvovna Rastorgueva. Savanoriai padėjėjai tvarkė stalą (butas buvo atsitiktinis, Maskva, nes Rastorguevas gyveno Žukovskyje). Galiausiai baigėsi šurmulys su užkandžiais ir valdžios išleistu alkoholiu, buvo pakelti įvairios taurės ir taurės.
Gavau stiklinę 150 gramų Kai pradėjau gerti, iškart pajutau, kad kažkas negerai. Staiga pasigirdo stiprus balsas:
- Žibalas!
Juokas perkirto man nervus:
- Cha-ha-ha!
Šis nederamas juokas privertė mane piktai toliau gerti, kas anksčiau buvo sustabdyta. Ryžtingai išgėręs iki galo tik tada supratau, kad geriu ne žibalą, o neskiestą alkoholį.
Kai kitas kalbėtojas ištarė tinkamus žodžius, aš drąsiai ėmiau gerti savo taurę, manydamas, kad gėrimas buvo sutvarkytas. Iš fragmentiškų frazių susidariau įspūdį, kad tarp ant stalo stovėjusių butelių asorti, kai kuriuose pasirodė neskiesto alkoholio, o viename net žibalo, netyčia perkelto nuo lango ant stalo. Baigusi gerti įpusėjus pajutau, kad man vėl ką nors neskiestą įpylė, tačiau smalsūs kaimynų žvilgsniai vėl privertė pasistengti ir išgerti alkoholį iki dugno. Nors trečia taurė pasirodė normaliai praskiestas alkoholis, sąmonės atkurti jau buvo neįmanoma. Tik viena mintis tvirtai sėdėjo mano blėstančiose smegenyse – laikykis Antonovo.
Olegas Konstantinovičius, sklandytuvo pilotas, vėliau generolas lėktuvų konstruktorius, tuo metu buvo mano kuklus namų draugas, užėmęs tik vieną kambarį aukščiau esančiame aukšte. Namo pasiekiau laikydamasis jo apsiausto kaip vaikas, laikantis mamos sijono. Toks persivalgymas sukėlė man kančių, bet nustūmė į šalį dvasinį ir fizinį skausmą.
Krūtinė kryžiuose arba galva krūmuose
Vėlyvą rudenį, arčiau 1945 m. žiemos, Jak-15 buvo išvežtas į gamyklos kiemą išbandyti variklio. Per pirmąsias lenktynes išdegė apatinė fiuzeliažo oda ir užsidegė uodegos rato guma. CIAM paimtos izotermos šiose vietose parodė daug žemesnę temperatūrą, nei pasirodė. Karščiui atsparaus plieno lakštu reikėjo susiūti fiuzeliažo dugną už variklio išmetimo antgalio ir užtikrinti oro srautą tarp išorinio plieno ir vidinio duraliuminio apvalkalo. Galinis ratas su pneumatine padanga buvo pakeistas visiškai metaliniu su plieniniu ratlankiu. Po šių modifikacijų riedėjimas Centriniame aerodrome praėjo be incidentų.
Kas dabar? Skristi? Kad ir kaip būtų! Čechovo klausimas – kad ir kas benutiktų – paskatino idėją: sumontuoti orlaivį viename iš TsAGI pilno masto vėjo tunelių ir išmatuoti momentines charakteristikas veikiančiu turboreaktyviniu varikliu.
Ne anksčiau pasakyta, nei padaryta. Tiesa, pasaka greitai pasakojama, bet poelgis padaromas negreit. Visą 1945–1946 metų žiemą. nuėjome pas Žukovskį. Lėktuvą sumontavome ant trijų aukštų strypų vamzdžio T-104 darbinėje dalyje, suprojektavome, pagaminome ir sumontavome turboreaktyvinio variklio nuotolinio valdymo pultą bei prijungėme antžeminį valdymo pultą prie piloto kabinos, pakeltos apie dvylika metrų virš laboratorijos grindų. .
Mūsų pastangos buvo apdovanotos fantastišku vaizdu, kaip po lubomis riaumojantis orlaivis Yak-15, pučiamas galingo oro srauto. Buvome patenkinti oficialia „TsAGI“ išvada: turboreaktyvinis variklis veikia normaliai visais atakos ir dreifo kampais, o orlaivio elgesyje nenukrypstama nuo įprastos nei stabilumo, nei valdomumo atžvilgiu. Tai reiškia, kad galite skristi su pasitikėjimu!
Pirmajam skrydžiui paskirtą dieną, 1946 m. balandžio 24 d., Jak-15 jau nuo pat ryto stovėjo LII aerodrome. Bet iš vadavietės buvome informuoti, kad pirmoje dienos pusėje buvo uždrausta skraidyti dėl didelio masto aviacijos padalinių, besiruošiančių Gegužės 1-osios paradui, mokymų.
Skambinu viršininkui. Jis atsako:
- Na, palauk.
Tuo tarpu Mikojanas, kol mes sėdėjome vėjo tunelyje, negaisdami laiko, įnirtingai skubėjo statyti savo MiG-9. Kai pagaliau gavome išvadą iš TsAGI, pagrįstą tais pačiais valymais, TsAGI paskelbė išvadą dėl MiG-9.
Taip LII atsidūrė du lėktuvai su turboreaktyviniais varikliais, kurie vienu metu buvo paruošti pirmajam skrydžiui – Jak-15 ir MiG-9. Kai Mikojanas sužinojo apie draudimą, jis pats susisiekė su Maskvos karinės apygardos aviacijos vadu, kuris maloniai atsakė:
– Tau, Artemai Ivanovičiau, mes visada pasiruošę padaryti išimtį.
Ir taip, mūsų nuostabai, šalia mūsų stovintis MiG-9 ramiai taksi į startą, pakyla, pakyla, apsuka ratą virš aerodromo ir gražiai nusileidžia. Kai paskambinome į patikros punktą, mums taip pat buvo leista skristi, bet istorija jau buvo sukurta: pirmasis sovietų reaktyvinis lėktuvas buvo MiG-9.
Po to seka dar keistesnis Jakovlevo elgesys. Tarsi jis būtų pasiryžęs globoti Mikojaną visame kame, jis davė mums tokią komandą:
— Vienas skrydis per dieną.
Jak-15 skrenda
Tada gyvenome geležinkelio vagone, įrengtame pačiame angare, kareivinėse. Pasinaudoję šviesiomis pavasario dienomis, vieną skrydį atlikome anksti, apžiūrėjome lėktuvą ir paruošėme jį kitai dienai. Apdorojome šios dienos skrydžio medžiagas, pranešėme Jakovlevui ir apie dešimtą ryto jie pradėjo spardyti kibirą. Tai įvyko pavasarį ir tęsėsi vasarą. Mums truko laikas, o Mikojanas kruopščiai dirbo dieną ir naktį, atlikdamas daugybę apdailos darbų, kurie neišvengiamai lydi kuriant eksperimentinį orlaivį.
Galiausiai, negalėdamas to pakęsti, savo iniciatyva nuėjau į gamyklą pranešti Jakovlevui, kad gamykliniai bandymai baigti.
- Aleksandrai Sergejevičiau, pats laikas perduoti orlaivį valstybiniams bandymams.
- Kam? Kariuomenė tikriausiai jį atmes.
- Na, tegul. Tada jie prisiims atsakomybę už mūsų aviacijos atsilikimą nuo Vakarų aviacijos. Ir taip pasiimk pats.
- Tai vėlavimas. Iš kur tai gavai?
— Kiekvienas MAI studentas žino, kad britai turi „Meteor“, amerikiečiai – „Shooting Star“, o mes nieko neturime. Ir tada, remiantis skaičiavimais, bandymo metu greitis pasirodė esantis apie 800 km / h, taip pat pasirodė kažkas apie tai. Kodėl tada buvo verta pradėti statybas, jei, priartėjęs prie projektinio greičio, pats atmetate savo lėktuvą?
- Ne, vis tiek geriau palaukti Mikojano ir eiti su juo į kariuomenę.
- Tada leisk man atostogauti.
- Ne, ne, kol kas palauk atostogų.
Taip laikas užsitęsė, kol atėjo rugpjūčio 18-oji – Aviacijos diena. Mūsų lakūnas bandytojas, Ispanijos karo veteranas Michailas Ivanovas ramiai ir užtikrintai pravažiavo Tushino. MiG-9 taip pat buvo sėkmingas. Ir vėl buvo užliūlis...
Ir staiga, 1946 m. rugsėjo 12 d., dešimt konstruktorių, neskaičiuojant manęs, kartu su Tbilisio gamyklos direktoriumi Vladimiru Saladze, MAP viceministru Aleksandru Kuznecovu, paėmę pakuotes eksperimentinių Jak-15 brėžinių, pakilo iš Centrinis aerodromas viename lėktuve. Neįsivaizduojama užduotis: iki tų pačių metų lapkričio 7 d. pastatyti penkiolika Jak-15 lėktuvų Tbilisyje, pristatyti juos į Maskvą, parengti pilotus ir paruošti oro paradui virš Raudonosios aikštės. Mikojano projektavimo biurui ir Gorkio aviacijos gamyklai buvo pavesta iki to paties termino susidoroti su devynių MiG-9 lėktuvų konstravimu ir pasirengimu paradui.
Pakeliui į Tbilisį, dar būdami ore, pradėjome tartis.
— Kiek daug kopijavimo aparatų galite rasti Tbilisyje?
„Vieną turime savo gamykloje, kitą cisternų remonto gamykloje ir dar vieną universitete“, – sako Saladze.
- Padalinkime visus brėžinius į tris dalis, tegul kiekvienas planas sudaro dvidešimt brėžinių iš savo brėžinių dalies. Tada patrigubinsime jų pristatymą į gamyklos gamybos cechus ir technines tarnybas.
„Taip, – pritarė Kuznecovas, – ir aš galiu jiems visiems sumokėti aukščiausiais tarifais skubos tvarka.
- Sutiko. Prieš išvykstant, – tęsiu, – man buvo parodytas Vyriausybės nutarimas, kuriame rašoma, kad orlaivis gaminamas ir priimamas pagal vyriausiojo konstruktoriaus brėžinius ir nurodymus. Vadinasi, norint paspartinti būtinus pakeitimus, reikės pakoreguoti įprastą brėžinių keitimo tvarką.
– Ką siūlote keisti? - klausia Kuznecovas.
— Siūlau, kad kiekvienas OKB projektuotojas, būdamas savo specialybės vyriausiojo dizainerio atstovu, turėtų teisę savo parašu daryti pakeitimus projekte ir darbo vietoje, kurioje buvo aptikta ši klaida. Šis pakeitimas galios tris dienas, per kurias serijinio projektavimo biuras turi turėti laiko pakeisti visus kitus brėžinius, kurie buvo išvalyti jų adresais, pakeistais. Galite pasirašyti tokį įsakymą, Vladimirai Eremejevičiau, čia, lėktuve, – kreipiuosi į Saladzę, – kad viskas būtų aišku vietoje.
„Sutinku“, - sako Saladze.
- Kitas. Kadangi mums buvo patikėta tokia neįprasta užduotis, prašau gamykloje sutvarkyti kambarį su lovomis OKB dizaineriams. Gamykloje gyvensime kareivinių sąlygomis, kad negaištume laiko kelionėms į miestą.
"Aš taip pat sutinku su tuo", - sakė Saladze. — Taip greičiau bus išspręstos galimos veiklos problemos.
„Tada pabandykime, galbūt kartu susidorosime su šia užduotimi“.
„Ar kariškiai nedvejos priimti lėktuvą tokiomis sąlygomis? - klausia Aleksandras Ivanovičius Kuznecovas.
- Ką jie gali padaryti? Juk valdžia vis tiek visą atsakomybę užkrauna vyriausiems projektuotojams. Čia, kaip sakoma, "krūtinė yra kryžiuose arba galva yra krūmuose".
Nesuvokiamu greičiu po miesto pakraštyje esančią orlaivių gamyklą pasklido žinia apie neatidėliotiną užduotį. Jie taip pat pridūrė, kad Kuznecovas su savimi atsinešė maišą pinigų.
Iš Taganrogo karo pradžioje čia evakuoti rusų ir ukrainiečių darbininkai dabar buvo gana nuskurdę ir nekantriai laukė galimybės užsidirbti papildomų pinigų. Dirbtuvėse, kur piešiniai tikrai greitai buvo išsiųsti žemyn, gyvenimas virte virė. Darbas prie Jak-15 iš tikrųjų buvo gana dosniai apmokamas. Gamykla pradėjo dirbti visą parą.
Įsikūrėme vienoje iš gamyklos valgyklos salių, skirtų mūsų miegamajam, kur buvo sutvarkytos lovos, įrengti telefonai.
Kartą, po susitikimo su direktoriumi, vyresnysis karinis atstovas Bykovas priėjo prie manęs ir pasakė:
– Kokias naujoves nusprendėte čia įdiegti? Be karinio priėmimo parašo, brėžinių pakeitimai negalioja.
„Brėžinius piešėme patys, o patys juos pakeisime“. O jūsų darbas – patikrinti dalių ir mazgų atitiktį brėžiniams.
– Ne, gamykloje nebus savivalės ir anarchijos!
„Perskaitykite vyriausybės nutarimą, tada pakalbėsime“.
Šio pokalbio metu cechų vadovai, išeidami iš Saladzes kabineto, apėmė mus susidomėjimu, klausėsi, kuo viskas baigsis.
Kai Bykovas susijaudinusiu tonu paskambino į Maskvą, jie ramiai jam paaiškino: ir brėžiniai, ir vyriausiojo dizainerio nurodymai šiuo atveju yra įstatymas.
Po dešimties dienų Jakovlevas paskambino. Pranešiau, kad darbai vyksta tokiu tempu ir tokiu mastu, kad nenustebčiau, jei ši užduotis bus atlikta iki nurodyto termino.
Po kelių dienų Jakovlevas atsidūrė Tbilisyje ir paskambino Saladzei iš stoties:
-Jei gali, ateik čia.
Saladze ir Kuznecovas, pasiėmę mane su savimi, nuėjo į stotį.
Pirmajame kelyje buvo ministrų vežimas, atkabintas nuo greitojo traukinio Maskva-Tbilisis. Prie jo buvo prijungtas telefonas, elektra ir kt.
Įlipę į vežimą, dvejojome prie durų. AES, tarsi mūsų nepastebėdama, susirūpinusiu žvilgsniu kažką diktavo mašininkei. Tada, lyg pabudęs, jis maloniai mums nusišypsojo, niurzgėdamas ant mašininkės:
– Kodėl tu čia viską pripildai popieriais, o pas mus yra svečių? – Ir vėl sveikindamas, kreipiasi į mus – užeik, užeik, prašau, atsisėsk.
Dingo popieriai. Atsirado konjakas, o už jo ėmė dėti užkandžius, indus, taures.
„Aš negeriu“, – tarė Saladze, susigėdęs dėl apsimestinio kuklumo.
„Aš taip pat“, - prie jo prisijungė Kuznecovas.
„Ir aš išgersiu su malonumu“, - ir įsipyliau sau taurę. Tuo pat metu sunkiai galėjau susilaikyti nesijuokdamas iš apsimestinio savo bendražygių drovumo.
Pokalbis nesisekė, grįžome į gamyklą, o AES nuvyko į Tbilisio viešbutį, kur jam buvo paruoštas geriausias kambarys. Nežinodama, kaip įtikti, administracija liepė sienas ir kilimus apipurkšti odekolonu, kuris sutrikdė blakėms, kurių viena įžūliai išropojo į matomiausią vietą. Pamatęs šį viešbutį reguliariai, Jakovlevas su perdėtu siaubu atsitraukė į savo vežimą, o tai sukėlė beviltišką valdžią.
Nusprendžiau savaip pasinaudoti AES vizitu. Po to, kai kartu apėjome gamyklą, aplankėme asamblėją ir atsisėdome pasikalbėti, prieš jį padėjau popierių: „Darbų, susijusių su sunkiosios specialiosios įrangos įrengimu Yak-15 lėktuve, sąrašas“. Viršuje buvo užrašas: „Pritariu. A. Jakovlevas“.
Paėmęs raudoną pieštuką, AES permetė savo parašą, pažymėjo datą ir pridėjo: „Mr. Tiflis.“[15 – Senas rusiškas Tbilisio pavadinimas.]
Dar išvykdamas iš Maskvos, tik tuo atveju, griebiau du naujausius Špitalno eksperimentinius ginklus, kuriuos jis pasiūlė Jakovlevui sumontuoti Jak-15, bet tada neturėjome jiems laiko. O dabar, regis, momentas pasirinktas. Ginklų kalibras buvo 30 mm.
Mano nuomone, mūsų dizaineriai, priversti gamykloje budėti ištisą parą, turėjo pakankamai laisvo laiko „paliktiems“ darbams atlikti.
Ši nuotrauka buvo daryta gamykloje Tbilisyje 1946 m., fone pastatytas vienas pirmųjų naikintuvų Jak-15. Pirmoje eilėje (iš dešinės į kairę) stovi parduotuvės vadovas Šamrovas, vyresnysis karinis atstovas Bykovas, gamyklos direktorius Saladze, pavaduotojas. Ministras Kuznecovas, Adleris, vakarėlių organizatorius Goglidzė, Pivovarovo gamyklos vyriausiasis inžinierius, Tskhadaya dirbtuvių vadovas
Nepaisant šios išdykusios išdaigos, mūsų suprojektuota viršplaninė Jak-15 versija su dviem 30 mm patrankomis (vietoj dviejų 20 mm), pastatyta Tbilisyje tuo pačiu metu kaip ir pagrindinė orlaivių partija, nušauta į vietinę šaudyklą ir kartu su kitais nugabeno į Maskvą. Mūsų atlygis taip pat buvo sumokėtas čia, vietoje.
1946 metų spalio 31 dieną paskutinis, ne penkioliktasis, o net devynioliktasis Jak-15, supakuotas į dėžę, buvo pakrautas ant perono ir prijungtas prie greitojo traukinio Maskva-Tbilisis. Saladze ir jo palyda bei visa mūsų dizainerių grupė keliavo tuo pačiu traukiniu.
Maskvoje lenktynės buvo atnaujintos. Atskridę lėktuvai buvo iškrauti Žukovskyje, skubiai surinkti OKB skrydžių stotyje, perskraidinti mūsų pilotų bandytojų ir perduoti kariuomenei. Netoliese tuo pačiu karštligišku tempu dirbo mikojaniečiai, rinkdami savo MiG, atvykusius iš Gorkio.
Vėl atsidūriau šio chaoso centre, eidamas pasirašiau skrydžio lapus ir sprendžiau iškilusias problemas. Šiuos lėktuvus skrydžiui paruošę mechanikai taip pat buvo iš mūsų skrydžių stoties.
Paduodamas man parašui paruošto lėktuvo skrydžio lapą, stambus mechanikas, kurio pavardės neprisiminiau, bet veido, žinoma, nepamiršau, atsainiai pasakė:
„Viskas gerai, bet žibalo matuokliai neveikia.
- Abu?
– Taip.
- Nagi, atnešk čia žibalo tanklaivį.
Kai tik žibalas iš žarnų tekėjo į sparnų bakus, žibalo matuoklio adatos pradėjo skaičiuoti litrus.
"Kas jis yra - kvailys ar diversantas?" - „Jis paleidžia lėktuvą į skrydį su vienu mažu užpildytu fiuzeliažo baku, kurio užtenka tik pakilimui ir vienam ratui, o tada... nelaimė?
„Eik šalin“, – sakau jam žiauria veido išraiška. „Dink iš čia, eik į Maskvą ir kuo puikiausiai praneš savo viršininkui, kad aš išvijau tave iš čia“.
- Kaip tai?
- Tučtuojau išeik, kad daugiau tavęs čia nematyčiau! Priešingu atveju aš perduosiu jį ten, kur jis turėtų būti.
Degalų pripildytą orlaivį dar kartą apžiūrėjo kitas mechanikas ir saugiai paleido į orą.
Buvau pakilios nuotaikos nuo viso šito chaoso. Rimti pokalbiai buvo įnoringai persipynę su pokštais. Ir staiga, kaip šaltas dušas: karo lakūnas pulkininkas leitenantas I. P. Poluninas, sėdintis vieno iš lėktuvų kabinoje, meta man į veidą:
„Štai tu kikeni pradžioje, bet paleisi sugedusį lėktuvą į skrydį“.
- Sugedęs, sakysite? Išeik! — mano akys tą akimirką vos neiššoko iš lizdų.
Pagyvenęs pulkininkas leitenantas, kuris, lyginant su juo, nesitikėjo tokio aštraus atkirčio iš tokio berniuko kaip aš, kuris nebuvo įpratęs prie jaunų žmonių nepaklusnumo, nustebo ir atsitraukė.
– Ne, šis lėktuvas lyg ir tvarkingas, kiti pilotai skundėsi įrangos gedimais.
- Tada nėra prasmės šnekučiuotis: arba išeik, arba skrisk, ir tegul sėkmė tave lydės, – pasakiau jau nurimdamas rūsčiu tonu.
Savarankiškai reaktyviniais lėktuvais skridę Žukovskio mieste, karo lakūnai pradėjo persikelti į Monino ir Chkalovskają, kur turėjo skristi savo Jak-15 trise ir repetuoti ištrauką kolonoje.
Jausdamas poreikį būti visose trijose vietose vienu metu, iš AES išprašiau nedidelį lėktuvą Yak-10, kuriuo pradėjau visur suspėti, apmaudu Saladzei, kuri taip pat norėjo atlikti reikšmingą vaidmenį.
Anksti ryte su pilotu Fedja Abramova pakilome iš Centrinio aerodromo, nusileidome Žukovskije, susipažinome su rezervinių Jak-15 rengimo eiga, išskridome į Chkalovskają, kur skrydžiai jau vyko trise, sužinojome. materialinės dalies problemas ir poreikius ir galiausiai nusileido Monine, kur buvo įsikūrusi mažesnė karinės grupės dalis.
Grįžęs į Centrinį aerodromą, nuėjau į gamyklą techninės pagalbos, o Abramovas ruošėsi kitos dienos skrydžiams.
Socialistinio darbo didvyrio auksinę žvaigždę tikintis gauti V. E. Saladzė pajuto, kad „ugninis paukštis“ slysta iš rankų. Naudodamasis savo Jak-10 aš viską suspėjau, o jis automobilyje atsidūrė įvykių uodegoje.
„Klausyk, – kartą man sako, – aš esu direktorius, o tu čia, Maskvoje, būk mano vyriausiasis inžinierius.
— Vladimirai Eremeevič, man užtenka viršininkų net be tavęs. Jei reikia vyriausiojo inžinieriaus, skambinkite iš Tbilisio.
Jam tai nepatiko. Pakeitęs taktiką, jis kreipėsi į Abramovą, buvusį Tbilisio gamyklos transporto pilotą:
- Fiodoras Leontjevičius, iš senos draugystės, daryk ką nors, žinai ką, kad Adleris bent trumpam nustotų visur skraidyti. Pakeiskite variklį arba leiskite nutekėti bakui, ar dar kažkas panašaus.
- Nemanyk, Vladimirai Eremeevič. Čia komiteto nariai visur kiša nosį, įsodins tave į kalėjimą.
Pasakodamas man apie tai, Abramovas pridūrė:
- Žiūrėk, vyninė pripildyta vyno, ką tu sugalvojai?
Svarbus generolas Kuvenevas, visų karinių atstovų, akredituotų orlaivių gamyklose, viršininkas, pravarde „General Stop“, dalyvavo visame šurmulyje. Kad ir kur kas atsitiktų, jis turi vieną reakciją – stabdyti statybas. Gamyklos užplaukia ant seklumos ir lieka be mokėjimo už savo gaminius.
Vieną dieną aš jam sakau:
– Nesuprantu, kodėl jūsų požiūris į Jakus ir MiG skiriasi. Jakai skraido nepriekaištingai, ypatingų priekaištų jiems nėra, bet apie juos tyli. MiG veikia lėtai, nuo ryto iki vakaro yra problemų ir patobulinimų, bet nėra, nėra ir net giria.
– Jakas geras, bet stovi vietoje. MiG yra blogas, bet jis gerėja.
Apgailestauju, kad Jakovlevas neišgirdo šių žodžių. Generolas pasirodė įžvalgus!
Bet tada pagaliau atėjo 1946-ųjų lapkričio 7-osios rytas. Netoli Maskvos esančiuose trijuose aerodromuose ant kilimo ir tūpimo takų buvo užšalę penkiolika Jak-15 reaktyvinių lėktuvų ir devyni dar greitesni MiG-9, neskaičiuojant rezervinių, taip pat pasiruošusių skraidyti. Skrydžio pilotai sėdi pilotų kabinose, net raketiniai pistoletai užtaisyti žaliomis raketomis.
...Ir staiga atsirado rūkas. Taip turi įvykti, pasirodė gana reta visiškai miglota diena Maskvoje. Sensacingas karinis-politinis efektas, kurio buvo tikimasi iš šio oro pasirodymo, nepavyko. Tačiau paradas įvyko po šešių mėnesių, sutapęs su gegužės 1-osios šventėmis, tačiau buvo vėlu ir vyko vangiai, nors iki to laiko pavyko paruošti daugiau Jak-15 ir MiG-9. Dalyviai, žinoma, buvo apdovanoti, bet ne taip dosniai, kaip buvo galima padaryti prieš šešis mėnesius.
Valdžios kaina
Tbilisyje teko lankytis dar kelis kartus, bet šios kelionės į serijinę gamyklą buvo labiau turistinės nei verslo pobūdžio. Taigi vieną dieną, atskridęs ten „Aeroflot“ įprastu lėktuvu ir pravažiavęs pro stačiatikių bažnyčią su kūginiu kupolu, kuris nepanašus į visiems įprastą „svogūną“, paprašiau vairuotojo sustoti. Tą valandą bažnyčioje nieko nebuvo. Iš padorumo uždegiau žvakę ir apėjau gausiai išpuoštą interjerą kartu su maloniu kunigu, kuris ne be pasididžiavimo aprodė savo šventyklą.
Po kelių dienų išgirdau gandą, kurį paleido režisieriaus automobilio vairuotojas:
– Adleris neva netikintis, bet kaskart po skrydžio uždega žvakutę Dievui už saugų atvykimą.
Vieną dieną, laisvu momentu, vyriausiasis inžinierius G. N. Pivovarovas pasiūlė jam pasivažinėti po miestą. Puikiai pažinodamas miestą, jis mane nuvežė į visas Tbilisio įžymybes. apsidžiaugiau.
- Koks gražus miestas!
„Jei būtų įmanoma išvaryti iš čia visus gruzinus, būtų dar geriau.
„Na, gerai“, - pagalvojau. - „Saladze turėjo tave išgirsti!
Tačiau Pivovarovas, pagal tautybę karaimas, matyt, žinojo, ką sako. Dar dirbdamas Saratove jis vos išvengė pasmerkimo, kaltinančio jį sabotažu: esą liepė Jak-1 sumontuoti akivaizdžiai netinkamus variklius. Tik protingo tyrėjo dėka, kuris vis dėlto patikrino šį faktą ir išsiaiškino, kad varikliai be stūmoklių, tai yra tikrai prototipai, tinkami tik montavimo darbams, jis buvo paleistas. Ir čia, Tbilisyje, tokio šmeižto jam aiškiai netrūko.
Saladze taip pat aprodė lankytinas vietas, ypač garsiąsias sieros vonias. Pats miestas gavo pavadinimą iš šaltinio, ant kurio tebestovi šios pirtys (Tbilisis vertime reiškia „šiltas šaltinis“). Po visų procedūrų, kurios man kartu su režisieriumi buvo atliktos šiose voniose, tikrai nesijaučia po savimi kojų, atrodo, kad pasidarėte toks lengvas, kad tuoj be sparnų išskrisite į orą.
Pagaliau grįžęs į Maskvą patraukiau AeSu akį.
-Tu čia pačiu laiku. Mums skubiai reikia pastatyti didelį tūpimo sklandytuvą. Ar paimsi?
- Taigi iš karto. Koks sklandytuvas?
- Eik į Šekhterį, jis žino. Tada ateik ir pamatyk mane.
Shekhteris parodė bendrą vaizdą, apibendrintą charakteristikų lentelę ir kalbėjo apie reikalo esmę. Vieną dieną Stalinas pasikviečia Jakovlevą pas save, ir ten jau susirinko pakviestieji. Oro pajėgų (oro pajėgų) vadas A.F.Kazankinas kalba:
— Sėkmingas sąjungininkų išsilaipinimas Normandijoje ir vokiečių įtvirtinimų, reklamuojamų Atlanto siena, įveikimas buvo atliktas be didelių nuostolių, daugiausia dėl to, kad plačiai naudojami dideli desantiniai sklandytuvai. Anksčiau vokiečiai taip pat sėkmingai vykdydavo dideles tūpimo operacijas, taip pat dalyvaujant dideliems sklandytuvams. Arsenale turime tik mažus: Antonovo A-7 ir keletą kitų, Troševo, Gribovskio, Cibino ir Kolesnikovo dizaino.
Štai į pokalbį įsijungė Stalinas:
— Kurie dizaineriai dirba su jūsų sklandytuvais, toks yra rezultatas. Jei jie būtų patikėję šį reikalą Ilušinui ir Jakovlevui, jie būtų turėję sklandytuvus.
- Ar tai tikrai įmanoma?
– Neįmanoma, bet būtina.
Viskas baigėsi tuo, kad Ilušinas gavo sklandytuvą, kurio keliamoji galia siekia septynias tonas, o Jakovlevas – tris tonas...
Nelaukdamas mano atvykimo, pats Jakovlevas atvyko į Šekhterį.
- Ar buvai sutikęs?
- Taip, dažniausiai.
- Na, kaip?
- Reikia pagalvoti.
Išsamiau panagrinėjęs sužinojau, kad sunkvežimis GAZ-51 nustatė salono matmenis. Fiuzeliažas pasirodė labai platus ir aukštas ant jo stogo buvo įgulos kabina, kurią sudarė du vienas šalia kito sėdintys pilotai.
Čia mes su Schechteriu susiginčijome.
— Kaip pilotai galės nusileisti, ypač naktį, jei vaizdas į priekį ir į šonus iš apačios bus uždengtas plataus fiuzeliažo? Geriau kabiną pastatyti priekyje.
„Ne, – gina savo išdėstymą Schechteris, – tai neįmanoma iš priekio: fiuzeliažo nosis turi pakreipti atgal, kad būtų galima pakrauti ir iškrauti. Be to, tikėtinų susidūrimų su kliūtimis atveju, kurie visada gali įvykti nusileidžiant už aerodromo ribų, įgula bus prispausta savo krovinio.
— O jei kabina, palikusi ją ant stogo, perkeliama į pačią kairę pusę? – AES įsikišo į mūsų ginčą. „Tuomet kairysis pilotas, vadas, turės geresnį vaizdą į priekį ir puikų vaizdą žemyn.
Taip jie ir nusprendė pasidaryti kabiną asimetriškai. Kartu aptarę situaciją, kai tūpimo metu gali lūžti nosis, priėjome sprendimą ne tik nosį, bet ir uodegą kartu su visa plunksna padaryti sulankstomą.
– Kur planuojama statyti šį sklandytuvą?
— Dolgoprudnyje, netoli Maskvos.
„Tada aš atsisakau šios užduoties“.
- Kodėl?
„Jūsų pavaduotojas Gudimenko jau yra, – sakau, – ir tikriausiai mums nepavyks gerai dirbti kartu.
– Jis šiame darbe nedalyvaus.
– Esant tokiai sąlygai, sutinku.
Kai prasidėjo darbas, rimtai susirūpinau, kaip nesužlugti šio verslo. Mane kankino abejonės: mūsų projektavimo biure niekas niekada nebuvo susidūręs su sklandytuvu, ypač tokio masto. Juokauju – šis sklandytuvas vienas turėjo nešti mažiausiai tris tonas naudingojo krovinio, neskaičiuojant įrangos ir pakrovimo bei iškrovimo įrenginių. O greitis, kuriuo turėjome skristi, viršijo 300 km/h (tai padiktavo velkantis lėktuvas Il-14).
Aš sugalvojau gauti kokį nors analogą. Pasitarę su senais sklandytuvų pilotais, ypač Sergejumi Anokhinu, pavyko išsiaiškinti, kad netoli nuo Maskvos, Naro-Fominske, yra sandėlis, kuriame nuo karo saugomas vokiečių užgrobtas sklandytuvas Gotha Go-242.
Iš pirmo žvilgsnio šis sklandytuvas neturėjo nieko bendro su mūsų Jak-14, tačiau tai tik iš pirmo žvilgsnio. Iš esmės panašumų pakako: panaši keliamoji galia, vieno špagato sparnai su statramsčiais, vamzdinė suvirinta fiuzeliažo konstrukcija su medžiagine danga, taip pat prie fiuzeliažo pritvirtinti sparnai su statramsčiais.
Buvo daug skirtumų, bet vis tiek Goth sklandytuvas, kaip kamertonas, leido mums iškart pagauti reikiamą toną. Mūsų dėmesį ypač patraukė galios korpuso karkasas, prie kurio buvo pritvirtinti ir sparnai, ir važiuoklė. Mes jį visiškai „nuplėšėme“. Mūsų nesuviliojo vokiška slidinėjimo važiuoklė, atsižvelgiant į taikos meto faktą, kai turėjome pasirūpinti sklandytuvo manevringumu ant žemės ir pakartotiniu panaudojimu.
Nors Aleksandras Sergejevičius man pažadėjo nepriklausomybę, žinodamas sunkų G. I. Gudimenko charakterį, bet kuriuo atveju atidžiau pažvelgiau į jo darbą. Tada jis prižiūrėjo serijinę Jak-12 gamybą.
Įpusėjus statyboms, kai jau buvo renkamas sklandytuvas, Jakovlevas pakvietė mane į Maskvą. Matau, Gudimenko jau sėdi su juo.
- Labas, Aleksandrai Sergejevičiau, mes ilgai nesimatėme, aš tavęs pasiilgau.
- Baik šitą farsišką toną. Georgijus Ivanovičius sako, kas ten, po velnių, vyksta jūsų sklandytuve.
- Pavyzdžiui?
— Krovinio grindų fanera montuojama 12 mm, o pakanka 8 mm.
- Kas dar?
— Atstumas tarp stygų, einančių palei fiuzeliažą po audinio danga, yra 350 mm vietoj visuotinai priimtų 200 mm.
- Ir viskas?
- Ne, Georgijus Ivanovičius gali duoti daugiau patarimų.
- Leisk jam pasakyti, jei gali.
— Du šešių litrų suspausto oro balionai yra nepaprastai dideli, kai tokiam sklandytuvui visiškai užtenka vieno trijų litrų. Krovinių skyriaus durys atsidaro į vidų, o ne į išorę. Priekinis kabinos stogelio stiklas pagamintas iš organinio stiklo, o ne iš triplekso:
- Tai tiek, tiek. Ką tu į tai pasakysi?
- Ką tu gali pasakyti? Tiesą sakant, neįmanoma priartėti prie didelio tūpimo sklandytuvo, kurio matavimai buvo paimti iš Yak-12. Čia mums reikia kitokio požiūrio, platesnio nei Gudimenko. Iš tiesų, „Yak-12“ grindys pagamintos iš 8 mm faneros. Bet ten, ant grindų, ilsisi tik kojos, net stovėti negalite, lubos trukdys. Tačiau mūsų sklandytuve tik desantininkai su ginklais turėtų tilpti trisdešimt žmonių, ir jie vaikščios visu ūgiu. Beje, vokiškame sklandytuve Gotha, kuriame telpa tik 23 desantininkai, grindys pagamintos iš 14 mm faneros, o mūsų – tik 12 mm. Vokiečių sklandytuvas tempė Yu-52, gana galingą lėktuvą, atstumas tarp stygų buvo 350 mm, ir nieko, drobė, atrodo, nebuvo nuplėšta. Kalbant apie suspausto oro balionus, jie buvo parinkti remiantis skaičiavimu, pagrįstu dvigubo autonominio sklandmens pakėlimo sąlyga, kuri būtina pakrovimo ir iškrovimo metu, o ne atsižvelgiant į mažos galios Yak-12 variklio paleidimo sąlygas, kurio ant sklandmens visai nėra. Durys atsidaro į vidų, kad būtų užtikrinta, kad desantininkai galėtų ištrūkti iš sklandytuvo kovos situacijoje, jei jis yra pažeistas, o stogelio įstiklinimas tripleksu yra nepraktiškas, atsižvelgiant į trumpą sklandytuvo tarnavimo laiką, palyginti su Jak-12. Tai, kad Georgijus Ivanovičius nekompetentingai vertina didelį tūpimo sklandytuvą Yak-14, yra gana atleistina, tačiau tai, kad jis nepastebi klaidų savo darbe, man, atvirai kalbant, yra nesuprantamas.
– Kokios klaidos? — susijaudino Gudimenko. – Gal galite konkrečiau?
- Konkrečiau? Prašau. Dar Leningrade, kai ten buvo statomas AIR-6, reikėjo užtikrinti kokybišką stygų išgręžimą, kad skylėse neliktų įdubimų. Bet čia, „Yak-12“, jie to nedaro. Plokštumos dar neišėjo iš surinkimo, o siūlai, kuriais siuvamas audinys, perpjauti pusiau. Siūlės formuojamos ne kreivomis adatomis, siuvant audinį tik prie tarp rėmo ir dangos nutiestų juostų, o siuvamos kaimiškai, tiesiog kiaurai. Šiuo atveju tvarkingi mazgai ne rišami, o susiuvami skersiniais siūlais. Naudojant tokio tipo programinę-aparatinę įrangą, pakanka nutraukti vieną siūlą ir visa drobė iškart nuskris. Siūlių klijavimas atliekamas neatsargiai, vietoj seniai naudotų dantytų juostų suplyštos juostos. Sėdynės apmušalai nerūpestingi, be apvadų, spalvinimas oficialus – blankus, net vairas be linksmų dryžių. Ką aš galiu pasakyti, Georgijui Ivanovičiui būtų geriau dažniau žiūrėti į savo Yak-12 surinkimą, nei mesti akmenukus į kažkieno sodą.
Čia AES įsiuto, nedavė Gudimenko net žodžio, kad pasiteisintų, aprėkė jį už viską, ko jis buvo vertas, ir pasiuntė į Dolgoprudnį žodžiais:
- Kad tavęs čia nematyčiau. Rūpinkitės savo reikalais ir pareigomis ir nesikreipkite į Adlerį ginklu.
Tuo Gudimenko intriga baigėsi. Sklandytuvas buvo sukomplektuotas, nugabentas į Bear Lakes, [17 – Oro pajėgų tyrimų instituto pagalbinio aerodromo prie Chkalovskajos stoties pavadinimas.] pagaliau ten surinko ir pradėjo bendrus bandymus su Oro desanto pajėgomis ir Oro pajėgų tyrimų institutu. Pradėjo skraidyti Oro pajėgų sklandytuvų pilotai – rimtasis B. G. Peskovas ir antrasis pilotas V. G. Iljinas, linksmas bičiulis ir juokdarys. Vilkiko ir orlaivio Il-14 įgulą mums paskyrė instituto kariniai vadovai, o visų Jak-14 bandymų globėjas atiteko mano senam draugui Vasilijui Samsonovičiui Cholopovui, su kuriuo dar prieš karą. , kartu išbandėme pirmąjį Jakovlevo projektavimo biuro karinį lėktuvą, masiškai gaminamą su prekės ženklais „Yak-2“ ir „Yak-4“.
Nusileidžiantis sklandytuvas Yak-14
Iš pradžių viskas klostėsi sklandžiai. IL-14, keldamas sniego dulkių debesis, pradėjo įsibėgėti, o po to ant storo vilkimo lyno sklandytuvas. Tada netikėtai lengvai, nelaukdamas, kol lėktuvas pakils, sklandytuvas pakilo į viršų, o tada išbuvo visą skrydį su dideliu pertekliumi virš lėktuvo. Po kelių pažintinių skrydžių pradėjome skraidyti pagal programą, palaipsniui didindami greitį ir apkrovą.
Iš kito skrydžio grįžę sklandytuvo pilotai skundėsi trumpalaikiu sparno drebėjimu, kuris prasidėjęs iškart sustojo. „Atrodo kaip plazdėjimas“, – pagalvojau ir nuskubėjau į gamyklą ieškoti informacijos.
— Kritinis sparno plazdėjimo greitis, TsAGI patikrintais skaičiavimais, yra 700 km/h, bet ką jūs turite?
— 300–320 km/h nusileidus, daugiau negalime išspausti ryšium su lėktuvu.
„Tada gerai išsimiegok“, – pasakė man skaičiavimo inžinierius Olga Kolčina, graži, žemo ūgio jauna moteris, žaviai besišypsanti.
„Nagi, vaikinai“, – sakau pilotams prieš kitą skrydį, – tikriausiai įsivaizduojate šį drebėjimą.
Ir tada vos neįvyko nelaimė. Maždaug 300 km/h greičiu sparnas ėmė simetriškai ir labai energingai plasnoti savo konsolėmis aplink tvirtinimo prie statramsčių vietas ir toliau taip sklandė net atsikabinus nuo orlaivio, kol greitis sumažėjo iki 120 km/h. . Pilotai, sulaikę kvapą, atsargiai atnešė sklandytuvą į aerodromą ir saugiai nusileido neatleisdami sklendių. Tai juos išgelbėjo. Patikrinimo metu aptikome sprogusį fiuzeliažo maitinimo vamzdį, kuris sujungė sparno galiukų tvirtinimo taškus. Sparnai, paremti statramsčiais, galėjo laisvai atlenkti atgal ir tik atvartai, laimei, neištęsti, galais remdamiesi į fiuzeliažą, neleido susilankstyti.
- Ką tu man sakei, Olga, - sakau Kolčinai. – Juk vaikinai vos nenužudė! Vietoj jūsų „kritinių 700“ vaikinai patyrė tokį plazdėjimą 300 greičiu, kad tik per stebuklą išgyveno.
– Vadinasi, tai buvo ne sparnų plazdėjimas, o elerono-sparno plakimas.
- Štai tu! Jiems nesvarbu, kaip tu tai vadini, svarbu, kad pilotai dėl to vos nežuvo.
– Jūs, žmonės, pilki. Nesuprasti. Krylyeva galima apskaičiuoti, yra metodas, pagal kurį jį galima apskaičiuoti. Tačiau elero sparno skaičiavimo neįmanoma apskaičiuoti. Užkertamas kelias eleronų svorio balansavimui, balansuojant juos aplink sukimosi ašį.
- Taigi subalansuokime juos.
— Be abejo, geriau juos šiek tiek subalansuoti, dviem ar trim procentais, tada su garantija.
- Gerai, parašyk referatą.
Sutaisęs fiuzeliažą ir subalansavęs eleronus, sakau įgulai:
- Na, dabar galite saugiai skristi.
Niekas neprieštaravo, tačiau pilotai į kabiną neįlipo. Jie vaikšto aplink sklandytuvą su ausinėmis ir su parašiuto įranga, arba kojomis daužydami ratus, arba pirštais būgnuodami į odą, bet neskraido.
- A! – pagaliau supratau, kas vyksta. - Turėkime dar vieną parašiutą.
Tada iš požemio pasirodė parašiutas. Jie paslaugiai padėjo susitvarkyti su spynomis ir diržais, įlipau į fiuzeliažą ir skridome. Trijų kilometrų aukštį pasiekę sklandytuvo pilotai telefonu įsakė lėktuvo įgulai: pasiekti maksimalų greitį!
Pasiekus maksimalų greitį, sekė nauja komanda: įsibėgėkime mažindami! Spausk stipriau!
Matyt, sklandytuvų pilotai nusprendė pasinaudoti mano buvimu ir išbandyti sklandytuvą didžiausiu įmanomu greičiu, o kartu nubausti mane už išgyvenimus, kuriuos teko patirti dėl mano kaltės.
Susidariau įspūdį, kad lėktuvas, jo varikliai riaumoja, kabo ant vilkimo lyno, kurį tvirtai laikė sklandytuvas, kuris taip pat sparčiai nardė paskui lėktuvą. Tuo tarpu aš vaikščiojau po visą krovinių skyrių, laikydamasis už fiuzeliažo vamzdžių ir liesdamas įtemptas stygas bei audinį, visai negalvodamas apie plazdėjimą, o bijodamas, kad nuo fiuzeliažo nenuplyš oda.
Atslūgus variklių ūžesiui ir sumažėjus greičiui, kilo mintis skrendant atidaryti priekines duris ir patikrinti sklandytuvo elgseną. Pro durų langą matėsi, kad jau gerokai nukritome ir 600–700 metrų aukštyje važiuojame kilimo ir tūpimo taku. Šiaip ar taip, anksčiau ar vėliau šias duris teks atidaryti, nusprendžiau sau, priėjau prie durų ir paspaudžiau rankeną. Durys atsidarė su trūkiu. Tuo pat metu pasigirdo griaustinis šūvis ir sklandytuvas nukrito į kairįjį krantą.
"Visi. Dabar uodega nukrito“, – akimirksniu nusprendžiau ir, iki galo atidaręs duris, peržengiau už borto... „O kaip jie“, – šmėstelėjo nauja mintis ir, viena koja toliau laikydamasi tarpduryje, pažvelgiau į priekį ir aukštyn. Abu lakūnai apie kažką kalbėjo, ramiai žiūrėjo vienas į kitą. Jų elgesyje nesimatė nerimo. Čia variklių triukšmas ėmė pastebimai slūgti, o sklandytuvas pamažu ėmė kilti iš riedėjimo.
Dieve! Taip, šis kadras, kuris sutapo su mano veiksmais atidarant duris, buvo tiesiog atkabinamo kabelio garsas, sustiprintas kaip būgnas ištemptos odos. O sklandytuvą pilotai tyčia sukišo į ritinį, kad atkabinus nenukristų nuo vilkiko. O aš tada...
Grąžinusi koją, uždariau duris ir pagalvojau: na, aš atrodyčiau kaip idiotas, jei be jokios priežasties iššokčiau iš sklandytuvo, o mano dingimas buvo atrastas nusileidus.
Netrukus bandymai baigėsi sėkmingai. Skridau dar du kartus, bet be ypatingo poreikio, del malonumo.
Macha barzda
Kol aš kūriau sklandytuvą, tarptautinė padėtis ir toliau eskalavosi, grėsdama iš Šaltojo karo peraugti į pasaulinį gaisrą.
Mūsų aviacijoje dėl garbės (ir pinigų) tarpusavyje varžėsi trys pretendentai, bandydami pranokti likusius kurdami geriausius naikintuvus: oro pajėgų fronto naikintuvai ir oro gynybos naikintuvai.
Pajutęs trokštamą ir neišvengiamą pergalę, Mikojanas ir jo OKB pradėjo trauktis į priekį. Jakovlevas sekė jį, kvėpuodamas jam į kaklą. Šiek tiek atsilieka - Lavočkinas.
Mikojano vadovaujama aviacijos misija lankėsi JK ir įsigijo licenciją, suteikiančią teisę statyti „Rolls-Royce Derwent“ turboreaktyvinius variklius, kurių trauka yra 1600 kgf, o „Nin“ – 2250 kgf. Abu varikliai buvo kiek pasenusios konstrukcijos, su išcentriniais kompresoriais, tačiau kruopščiai sukurti ir, kaip vėliau apie šį sandorį rašė britai, visiškai išnaudojo galimybes tolimesniam tobulėjimui.
Jakovlevas ir Lavočkinas pradėjo kurti savo naikintuvus su lengvesniais Derwent varikliais, o Mikojanas, ištikimas sau, paėmė Nin.
Visiems trims TsAGI rekomendavo sparnus su 35 laipsnių šlavimu, tačiau Jakovlevas, taip pat ištikimas sau, neskubėjo savarankiškai ieškoti nuotykių, o pirmenybę teikė jau patikrintų sprendimų variantams. Tai žadėjo greitą, bet trumpalaikę sėkmę. Taip buvo sukonstruota visa eilė naikintuvų – Yak-17UTI, Yak-19, Yak-23, Yak-25, [18 – pirmasis vienvietis lėktuvas pagal šį indeksą. Visi šie lėktuvai turėjo tiesius sparnus.] Kai kurie iš jų buvo gaminami nedidelėmis serijomis, tačiau nė vienas neatnešė lemiamos sėkmės.
Kai Jakovlevas pagaliau pasiryžo sukurti savo pirmąjį naikintuvą, atitinkantį oro pajėgų reikalavimus, Yak-30 su Derwent varikliu, sparnais ir slėgine kabina, „traukinys jau buvo išvykęs“: Mikojanas sukūrė savo šedevrą - MiG-15. Šis orlaivis su galingu VK-1 varikliu (buitinė „Nina“ versija), išvystantis 2700 kgf trauką, tikrai pasakė naują žodį naikintuvų aviacijoje.
Netoliese buvo mūsų angarai Žukovskio mieste ir vos tik Mikojanas nuriedėjo savo lėktuvą į aikštelę, aš iškart atkreipiau į jį dėmesį. Na, laikykis, Aleksandrai Sergejevičiau, pasakiau jam, kai susitikome, Mikojanas pagaliau ėmėsi didelio lyderio. Jo MiG-15 net ant žemės atrodo labai grėsmingai. Jis tvirtai stovi ant plačiai ištiestų trumpų kojų, kaip plėšrus paukštis, kuris ruošiasi užpulti. Jo galingas variklis riaumoja kaip alkanas liūtas, jo sparnai yra gerai iškirpti ir tvirtai susiūti, 37 mm patranka ir du 23 mm pistoletai, sumontuoti bendrame vežimėlyje žemyn, atrodo įtikinami, o slėginė kabina iki kraštų pripildyta modernių prietaisų ir radijo. įranga. Lėktuvas kyla lengvai, su trumpu pakilimo bėgimu, kyla stačiai ir ore, matyt, jaučiasi kaip žuvis vandenyje.
Ir iš tiesų Jakovlevas su savo Jak-30, kaip ir Lavočkinas su naujuoju La-15, pasirodė nekonkurencingas su MiG: jie abu turėjo mažos galios Derwent, buvo silpnesni ginkluoti, lėtesni ir prastesnės radijo sistemos.
MiG-15 greitai išlaikė valstybinius bandymus ir buvo paleistas didelėmis serijomis iš karto keliose gamyklose, o „Yak“ ir „La“ liko be ką veikti, stovėdami prie savo LIS tvorų.[19] – La-15 buvo pagamintas m. maža serija. — Maždaug red.] Lavočkinas dar kartą mėgino atkeršyti pastatydamas labai ilgasnukį, gremėzdišką naikintuvą, pravarde „Anakonda“, po kurio, atsisakęs aviacijos, pasuko į raketų mokslą.
Išdidus Jakovlevas išjudino savo Schechterį, ir jie nusprendė sukurti savo reaktyvinio amžiaus šedevrą, „antrąjį Jak-3“, pavadintą Jak-50. Jo pradiniai duomenys buvo tokie:
Jakas-50
Kilimo svoris, kg - 4000
Sparnų šlavimas, deg. – 45
Sparno plotas, m-16
MiG-15 (palyginimui)
Kilimo svoris, kg - 5500
Sparnų šlavimas, deg. – 35
Sparno plotas, m-20
„Yak-50“ turėjo dviračio važiuoklę – nauja mada, žadanti sutaupyti svorio, „MiG-15“ turėjo įprastą triratę važiuoklę su priekiniu ratuku.
Aš noriai ir išdidžiai priėmiau AES pasiūlymą tapti pagrindiniu šio lėktuvo konstruktoriumi nuo pat jo projektavimo pradžios.
Preliminarūs aerodinaminiai skaičiavimai parodė, kad su šiais parametrais galima tikėtis viršyti garso greitį net su VK-1 varikliu (be papildomo degiklio). Dizaino naujovė, žadėjusi sutaupyti svorį, buvo iš vokiečių dizainerio F. Siebelio pasiskolinta sparno jėgos konstrukcija „su vidiniu įtvaru“, kurios esmė ta, kad fiuzeliaže buvo pritvirtintas tiesus jėgos spindulys, pagrindinės nubraukiamo sparno kotai buvo ant jo galų viduryje, galuose pritvirtinti prie fiuzeliažo rėmo. Šis galios pluoštas pagamintas iš naujo didelio stiprumo chromansilinio plieno su nikeliu ir buvo sukurtas puikaus dizainerio Leonido Selyakovo. Priėjęs prie jo stalo pajutau tą patį pasitenkinimą, kokį turėjo jausti Praksitelis ar Rodenas, priartėję prie savo šedevrų. Toliau sekė dviračio važiuoklė, kuri tuo metu neturėjo analogų, išskyrus Bartini „Steel-6“ lėktuvą, ir net tas turėjo posparnių atramas be ratų, o uodega rėmėsi ant banalaus ramento. Galiausiai nebuvo detalės, dėl kurios vienaip ar kitaip nesistengėme sutaupyti svorio, o tai mums tapo savotišku tikslu.
Apskritai, orlaivis projektavimo biure buvo suprojektuotas ir pagamintas su entuziazmu, kaip sakoma.
Kai baigtas lėktuvas jau stovėjo ant svarstyklių, o mes su Jakovlevu grožėjomės jo išore iš salę supančio balkono, Jakovlevas, visada apimtas abejonių, pasakė:
– Tik pažiūrėk, kas atsitiko: nosis ilga, bet uodega trumpa.
Sudvejojusi, kiek atidžiau pažiūrėjusi, atsakiau:
- Tavo tiesa. Iš pradžių šito nepastebėjau. Tačiau tai galima ištaisyti: nupjaukite cilindrinę fiuzeliažo dalį tarp kabinos ir sparno, išpjaukite pusės metro gabalą ir vėl kniedykite.
- Ar tu rimtai?
- Kas tau trukdo? Šioje vietoje nėra nieko reikšmingo, tik žibalo bakas pateks į pjūvį. Bet mes turime ir rezervinį tūrį sparnų bakuose.
– O kaip su centru?
„Vis dar turime rezervą, o priekyje dar yra pakankamai vietos, kad galėtume ten perkelti dalį įrangos.
- Pradėkite iš karto. Nupjaukite 500 mm, tada uodega neatrodys tokia trumpa.
Po šios operacijos, kuri taip pat leido šiek tiek sutaupyti svorio, lėktuvas buvo nugabentas į Žukovskį.
Tikriausiai niekada nepamiršiu tų saulėtų auksinio rudens ir ankstyvos 1949 metų žiemos dienų. Metodiškai, lėtai skrydžiams ruošėsi mano senas draugas, buvęs sklandytuvo pilotas, FLI pilotas bandytojas Sergejus Nikolajevičius Anokhinas. Jo nuoširdumas ir ramus darbštumas prieš skrydį kartais priversdavo mane susimąstyti: „Ar jis visiškai psichiškai sveikas? Tačiau atidžiai stebint savo draugą (ir beveik visi jį pažinoję Anokhiną laikė savo draugu ir, mano nuomone, jis iš viso neturėjo priešų) prieš ir po skrydžio, kuris buvo labai pavojingas ir atsakingas, perskaičiau jo tikslią informaciją. , aistringi pranešimai skrydžio lapuose, vėl ir vėl įsitikinau jo sveiku protu ir fenomenaliu ramumu.
Po neišvengiamo tobulinimo darbų, susijusių su dviračio važiuoklės derinimo darbais važiuojant ir riedėdami ant žemės naujame versle, perėjome prie skraidymo. Matyti pirmąjį „Yak-50“ pakilimą buvo ir baisu, ir džiaugsminga: šiek tiek pabėgęs Anokhinas pakėlė lėktuvo priekinį ratą, išsitiesė galinis statramstis, pakilo ir posparnių atramos, o mūsų neįprastas lėktuvas tęsė tolesnį kilimą, pasikliaudamas. tik viename taške – galinio statramsčio važiuoklė. Tiesa, tai truko neilgai, o lėktuvas, toldamas nuo kilimo ir tūpimo tako, ėmė staigiai, labai stačiai kilti. Skrydžiai sekė skrydžius, kol atėjo kritinis bandymo momentas: buvo susidurta su stipriu drebėjimu, esančiu netoli garso greičio.
Vėl ir vėl Anokhinas pakilo į 5 km aukštį, įsibėgėjo iki greičio, atitinkančio 0,96 garso greitį, pajuto stiprų drebėjimą ir, nerizikuodamas toliau įsibėgėti, grįžo į bazę. Įtarimo dėl plazdėjimo nepatvirtino ir instrumentų įrašas: jie fiksavo, nors ir stiprų, bet stabilų drebėjimą, be tendencijos didėti.
Įgavus kantrybės, iš vieno skrydžio lapo į kitą užsirašiau stereotipinę frazę: įsibėgėti iki skaičiaus M = 1. Jei artėjant prie Macho skaičiaus = 0,96 atsiranda drebėjimas, sustabdykite greitėjimą ir grįžkite į aerodromą.
Drąsiausias iš drąsuolių Sergejus Anokhinas tą pačią užduotį pakartojo dešimt kartų, niekada nedrįsdamas peržengti šio „drebančio“ skrydžio režimo.
Beviltiškai norėdamas „peržengti Rubikoną“, pasakiau Jakovlevui:
„Lėktuvas nekeliauja toliau, nors vis dar yra tendencija įsibėgėti“. Susiduriame su stipriu drebėjimu.
Jakovlevo prašymu pas mus iš TsAGI atvyko akademikas Sergejus Aleksejevičius Khristianovičius.
„Čia, – parodė vieną vietą ant fiuzeliažo priešais peleką, – nusileidžia smūginė banga, o už jos atsiranda neramus ribinis sluoksnis.
- Na, ką daryti, kad jį iš čia išvarytume?
„Tu nieko negali su juo daryti, tai jo teisė“.
Su tuo akademikas išėjo.
Tada savo iniciatyva nuėjau pas LII viršininko pavaduotoją mokslo reikalams, garsųjį aerodinamiką Ivaną Vasiljevičių Ostoslavskį. Papasakojusi jam apie mūsų sunkumus, aš jo tiesiai paklausiau:
- Ivanai Vasiljevičiau, kur čia palaidotas šuo, kas dreba?
„Brangus žmogau, jei būtume žinoję, jau seniai būtume jums apie tai papasakoję“.
- Ivanas Vasiljevičius, vadinasi, tu irgi nežinai?
- Žinoma ne.
Fu, lyg sunkumas būtų nukeltas nuo mūsų pečių, tada mes patys pradėsime eksperimentuoti. Pasivaikščiojęs šalia lėktuvo, pasigrožėjęs tuščia lygia fiuzeliažo vieta, kur, anot Khristianovičiaus, nusileidžia šis piktybinis šuolis, už kurio sukasi šis audringas audringas sluoksnis, pagalvojau: „Na, kur jis atsidurs toliau? Aišku kur: apatinėje kilio ir vairo dalyje. Ką daryti, jei nupjaunama vairo apačia? Žinoma, būtinai reikia jį nutraukti. Juk vairas su pedalais yra sujungtas nestandžiais trosais, kurie sugeria drebėjimą, o pilotas šį drebėjimą kojomis beveik nejaučia kaip pedalų drebėjimą, o suvokia kaip bendrą automobilio drebėjimą. Bet lėktuvas kažkaip išsivers ir be apatinės vairo dalies“.
Pirmuoju skrydžiu su nukirstu vairu grįžo ir Anokhinas, nepasiekęs M=1, o pažengęs į M=0,97. Kitą kartą nuėjau į 0,98 sakydamas:
— Po 0,97 drebėjimas ėmė slūgti.
Pagaliau atėjo svarbi diena – 1950 m. vasario 3 d. Netrukdomasis Anokhinas, dar neišlipęs iš kabinos, pasakė:
- Atnešiau tau Macho barzdą, nukirpk!
- Tai negali būti. Kiek pagal machmetrą?
– 1.03. Ir drebėjimas baigėsi. Už 0,98 tai ramu.
- Ura! Atsisiųskite!
Nuleidę į nuodėmingą žemę susigėdusį Sergejų Nikolajevičių po to, kai jis atliko trumpus pakilimus ir nusileidimus, mėtytas mūsų rankomis, nusprendėme šį reikalą švęsti. Žinoma, išrašėme alkoholio „deguonies vamzdeliams praplauti“, susikaupėme užkandžių ir išvažiavome į artimiausią mišką.
- Kas gali būti geriau už tai? Taigi, su savo bendražygiais susėskite ant aukso nukritusių lapų ir draugiškai atšvęskite sunkios skrydžio bandymų programos dalies pabaigą“, – po pirmos taurės filosofavo Sergejus Nikolajevičius.
„Geriau nei tai, – atsiliepė mano nuostabioji padėjėja Žora Smirnovas, – tai pažymės visos šio orlaivio skrydžio bandymų programos užbaigimą. - Ir vėl įsikišo į burną įprastą pypkę.
– Už sėkmę! Už Anokhiną! Už barzdą Maha! – pasipylė skrebučiai.
Skrydžiai akrobatiniam skrydžiui, sukimams, šaudyti iš ginklų, visų greičio kreivės taškų fiksavimui aukštyje neužtruko daug laiko.
Tik kartą gyvenime Sergejų Anokhiną mačiau neįprastai animuotą po kito skrydžio, kuris atrodė gana paprastas: šaudyti į ginklus.
Jakas-50
- Ko tu, Seryozha, kažkoks nervingas? – klausiu jo nusileidęs.
- Matai, aš vos nesusidūriau su dangaus kūnu.
- Koks čia kūnas?
– Su mūsų žemišku kamuoliu.
- Kaip tai?
„Mūsų vietiniame poligone nardau į taikinį, mane patraukė šaudymas, o kai pradėjau lįsti iš nardymo, aukščio nebuvo. Lėktuvas vos pabėgo tiesiai virš pelkės.
- Oho!
Skrydžio stotyje turėjome vokiečių užfiksuotą instaliaciją su dviem okuliarais, padidinančiais 30 kartų. Esant geram orui, pro jį lėktuvą matysite beveik viso skrydžio metu. Nustatyta, kad budintis pareigūnas privalėjo stebėti lėktuvą iki nusileidimo.
Kai buvo likęs nedidelis programos skrydis, budėtojas staiga visiems garsiai pranešė:
„Žiūrėk“, ir parodė ranka, „Sergejus Nikolajevičius ateina čia mažame aukštyje“.
Pasukę šia kryptimi pastebėjome tašką. Jis tyliai augo, įgaudamas lėktuvo kontūrus. Greitai išaugęs lėktuvas, vis dar tylėdamas, pasivijo artimiausią angarą.
- T-r-a-h-h!
Pasigirdo griaustinis, lydimas krintančio stiklo garsų. Mūsų Jakas, skubėjęs į mažą aukštį, pakilo aukštyn kaip įspūdinga „žvakė“. Tai reiškia, kas tai yra, toks garso greitis!
Sunerimę žmonės iššoko iš patalpų, stebėdami greitai skrendantį lėktuvą. Anokhinas apsisuko, ramiai atsisėdo ant kilimo ir tūpimo tako ir lėtai nulėkė į angarą.
Surašius didelę ataskaitą apie gamyklinių skrydžio bandymų pabaigą, „Yak-50“ buvo išsiųstas valstybiniams bandymams. Nors jis juos gerai išlaikė, jis nebuvo pradėtas gaminti dėl nesutaikomų Jakovlevo nesutarimų su kariuomene. Jie, kariškiai, pareikalavo, kad be dviejų 20 mm pabūklų būtų sumontuota 37 mm patranka ir įpilta degalų, tačiau Jakovlevas nieko nesakė. Ir tada atvažiavo MiG-17 su sparnu taip pat 45 laipsnių kampu, kuris taip pat viršijo garso greitį, nors ir sumažėjęs, bet tai yra toks subtilumas, kad tie, kurie nusprendė, kurį iš dviejų mašinų pasirinkti, sunkiai suprato. Pagrindinis mūsų koziris – viršgarsinis greitis – išblėso prieš neabejotiną MiG-17 pranašumą – įvaldymo paprastumą, nes jis buvo susijęs su serijiniu MiG-15.
Mokymasis yra šviesa, o neišmoktas yra tamsa.
Šeštojo dešimtmečio pradžioje vietoj visagalio akademiko Khristianovičiaus jaunas dievas Vladimiras Struminskis pradėjo kopti į TsAGI olimpą. Vėjo tuneliuose jis sunkiai dirbo kurdamas lėktuvų modelius su nulenktais sparnais, palaipsniui pereidamas nuo 35 laipsnių kampų prie 45 laipsnių, 55 laipsnių kampų ir galiausiai prie 60 laipsnių kampų. Šie pokyčiai buvo išplatinti kaip oficialios TsAGI rekomendacijos visuose projektavimo biuruose, kaip gairės naikintuvų ir kitų orlaivių konstravimui.
Tačiau buvo ir alternatyva Struminskio monopolijai. Garsus aerodinamikas Piotras Krasilščikovas sukūrė RK koncepciją – rombo formos sparną. RK buvo mažo kraštinių santykio sparnas, rombo formos su netaisyklingos konfigūracijos plane: priekinio krašto poslinkis buvo 60 laipsnių, o galinis kraštas atgal buvo tik 11 laipsnių. Profilio storis neviršijo 6 proc.
Suteikęs Mikojanui galimybę pastatyti kitą MiG-19 su 55 laipsnių kampu pasuktu sparnu, Jakovlevas nusprendė eiti toliau: iš karto įšokti į nežinomą didelio viršgarsinio greičio regioną, priimdamas Krasilščikovo pasiūlymą.
Kasdieniniame darbe ūmai jausdamas reikalingų žinių stoką, ypač dujų dinamikos srityje, su kuriomis teko susidurti praktikoje, godžiai puoliau į studijas.[20 - 1950–1952 m. E. G. Adleris Aviacijos pramonės akademijoje studijavo ne gamybos srityje. — Maždaug red.] Dujų dinamikos dėstė garsus TsAGI mokslininkas Jakovas Serebriysky, kuris ne tik puikiai išmanė dalyką, bet ir mokėjo jį protingai pateikti. Kol mano naujieji bendražygiai uoliai rašė savo užrašus, aš, ko gero, vienintelis iš visos grupės, pakėliau ausis ir pažvelgiau jam į burną. Jis tai pastebėjo ir pradėjo mane sekti. Jei pamačiau, kad man neaiški dalis sunki, ačiū jam, grįžau dar kartą ir pakartojau tai, kas buvo pasakyta kitais žodžiais, ieškodama supratimo.
Garsus technologas S.A.Vigdorčikas buvo mūsų grupės praktikos vadovas ir daug davė klausytojams.
Mums akivaizdžiai nepasisekė aerodinamininkui: jis nieko mintinai nežinojo, burbėjo savo temą ant popieriaus lapų, lentoje užrašydamas formules, o paskui jas paskubomis ištrynė, matyt, bijodamas mūsų klausimų. Tačiau mūsų grupei labai pasisekė su baigiamojo darbo vadovu: jiems buvo paskirtas A. M. Čeremuchinas, buvęs lakūnas, puikiai dėsčiusis aerodinaminio panašumo kursą.
Laikas bėgo greitai, bet stengiausi bent jau iš toli sekti Dizaino biuro gyvenimą ir aviacijos tendencijas. Tuo pačiu metu, kai tik buvo įmanoma, sekiau eksperimentinio lėktuvo Yak-1000 darbus, nes šis deimantiniais sparnais buvo pavadintas pretenzingai. Jis turėjo įprastą uodegą, taip pat su RK stiliaus kontūrais, ir dviračio važiuoklę su apatinių sparnų atramomis. Šis derinys suvaidino žiaurų pokštą Kazachstano Respublikos dizaineriui ir kūrėjui. Lėktuvas aerodrome suko ratus ir aštuoniukes, tačiau nepaisant visų piloto pastangų, lėkti tiesia linija nenorėjo.
Jakas-1000
Užuot ramiai sprendęs šį reiškinį ir suradęs tokio orlaivio elgesio priežastį, Jakovlevas susinervino, prarado buvusį pasitikėjimą savimi ir neapgalvotai nusprendė perkelti atsakomybę už gedimą Krasilščikovui.
Dėl to jie nustojo bandyti pasiųsti lėktuvą į orą, o visą problemą tiesiog nurašė kaip nesėkmingą eksperimentą.
Sužinojęs apie visa tai pavėluotai, paskambinau Jakovlevui, pateikdamas savo versiją dėl tokio lėktuvo elgesio prieš kilimą.
- Tiesiog pažiūrėkite į vertikalią lėktuvo uodegą. Jis yra toks aukštas, kad atitinka pusę sparno ilgio. Tereikia nukreipti vairą, pavyzdžiui, į kairę, kad būtų atremtas nevalingas posūkis į dešinę, ir tuo pačiu atsiranda dešiniojo posūkio momentas, kuris apkrauna dešiniojo posparnio važiuoklę, o tai savo ruožtu savo stabdymo efektu. sukuria papildomą impulsą į dešinę, lygų momentui, kurį sukuria vairas sukant į kairę arba jį viršijant. Taigi, jums reikia nuleisti vertikalią uodegą arba pakeisti dviračio važiuoklę įprastą, triratę (arba dar paprasčiau: įrengti apatinių sparnų atramas su ratais), nesusidūrę su sudėtingu važiuoklės pertvarkymu. Antra, aš siūlau vertikalią uodegą padalinti per pusę ir kiekvieną dalį sumontuoti stabilizatoriaus galuose. Tai sumažins vertikalios uodegos aukštį ir neleis orlaiviui atlikti nekontroliuojamų posūkių.
"Ne, - atsakė man Jakovlevas, - mes jau uždarėme šią temą ir jau per vėlu prie jos grįžti". Ačiū už patarimą.
Taip baigėsi paskutinis Aleksandro Jakovlevo bandymas susigrąžinti vadovavimą oro pajėgų naikintuvų aviacijoje.
Savo nesėkmes priskirdamas tik nesutarimams su oro pajėgų vadovybe, jis nusprendė pereiti prie oro gynybos temos, kuri tuo metu, atėjus į vadovybę Jevgenijui Savitskiui, tapo labiau nepriklausoma nuo oro pajėgų.
Atsigavęs po gedimų sukelto šoko, Jakovlevas prisiminė savo paskutinį padorų naikintuvą – Jak-50. Pavadinęs tai „mūsų pasiekimu“, jis nusprendė šokti nuo jo kaip nuo „viryklės“.
„Paimkime tai kaip pagrindą“, - sakė jis Schechteriui. — Sparnas, važiuoklė ir važiuoklė pasiteisino, juos verta išsaugoti. Ir mes atstatysime fiuzeliažą.
„Teisingai“, – atsakė Shechteris, – jau galvojau, ką būtų galima padaryti, kad atitiktų oro gynybos reikalavimus. Jei fiuzeliažas yra atlaisvintas nuo variklio ir didelių įleidimo ir išmetimo vamzdžių, tada priekyje galima pastatyti galingą radaro anteną, už jos - kabiną, o likusią vietą atlaisvinti degalų bakams.
- Sutikite. Beje, anądien pas mane apsilankė Mikulinas ir labai gyrė savo naujus AM-5 variklius. Jie turi ašinį kompresorių, yra mažo dydžio ir pasirodė gana lengvi. Jie tiesiog prašosi pakabinti po sparnais.
„Mes tai padarysime“, – pasakė Leva, prisegdama naują kalkinio popieriaus lapą.
Vikriai suprojektuotas oro gynybos perėmėjas naikintuvas,
galintis ilgą laiką išbūti ore tiek dieną, tiek naktį, aptikti oro taikinius dideliu atstumu ir pataikyti į juos nukreipimo raketomis arba dviejų didelio kalibro pabūklų ugnimi, jis taip pat buvo greitai pastatytas ir pradėtas bendruose bandymuose, pralenkdamas savo konkurentus. - I-320 ir La-200, kurie iš pradžių atsiliko nuo bandymų, o po to užleido vietą kukliai pavadintiems lėktuvams Yak-25 pagal jų duomenis ir, pasiduodami likimui, užėmė lemtingą vietą prie tvoros. .
Jakas-25
„Yak-25“ sėkmę palengvino jo konstrukcijos ir bandymų operatyvinis valdymas, kurį atliko puikus pagrindinis dizaineris Michailas Leonovas, taip pat piloto bandytojo Valentino Volkovo talentas, kurį Jakovlevui rekomendavo Sergejus Anokhinas.
Lengvu pilotavimu „Yak-25“ sužavėjo Oro gynybos vadą E. Savitskį, kuris pats ilgą laiką skraidė, tikrindamas visoje šalyje išsibarsčiusius oro gynybos dalinius.
„Na, mes gyvensime su oro gynyba“, – sakė Jakovlevas, komentuodamas savo pergalę, „šviesa nenukrito kaip pleištas ant oro pajėgų“.
O pergalė išties pasirodė įspūdinga. „Yak-25“ buvo pradėtas gaminti didelio masto, pradėjo tarnauti šalies oro gynybos aviacijoje ir greitai pelnė skrydžio įgulos ir antžeminio personalo pripažinimą.
Tuo tarpu, baigęs Akademiją, laukiau malonumo sugrįžti prie mėgstamo ir įdomaus darbo, nevalingai apmąstydamas Aleksandro Jakovlevo vaidmenį ir reikšmę mano gyvenime.
Atėjęs pas jį kaip aštuoniolikmetis vaikinas, su susižavėjimu stebėjau jo darbus ir elgesį, laikydamas jį ne tik dizainerio, bet ir žmogaus idealu. Tada jis baigė statyti septintą savo konstrukcijos orlaivį AIR-7, neskaitant sklandytuvų. Ir jis buvo aštuoneriais metais vyresnis už mane, jau nekalbant apie jo gyvenimo patirtį ir aukštesnį išsilavinimą.
Tačiau laikas praėjo, Jakovlevas pasikeitė, o aš, savęs nepastebėtas, pasikeičiau. Laikui bėgant pripratau prie jo, kaip dizainerio, gabumo, praktiškumo sprendžiant iš pažiūros neišsprendžiamas problemas, neklystančio skonio spalvų ir formų srityje, paprastumo ir grakštumo sprendžiant sudėtingus techninius klausimus, dėl kurių susižavėjau, vis dažniau pradėjo pastebėti proveržius Jis kartais yra grubus, netaktiškas ir taip pat nepadorus. Vis dėlto, patyręs didelį malonumą iš glaudaus bendravimo su juo, stengiausi nežiūrėti rimtai į šiuos trūkumus, nusiraminęs manydamas, kad dėmių yra ir ant Saulės.
Jo sugebėjimų visuma, kaip bebūtų keista, paskyrė jį ne tiek tarp iškilių orlaivių konstruktorių, kiek konstruktorių: kad ir ką liestų jo rankos, ar tai būtų aviacija, architektūra ar literatūra, jo nepaprastos asmenybės pėdsakas išliko visur. Pradėjęs kopti gyvenimo laiptais ir pirmą kartą įsigijęs gana naudotą lengvąjį automobilį „Ford“, jis nedelsdamas ėmėsi jį perdarinėti – kėbulo gale tapo madinga aptaki bagažinė. Netgi parko atkarpa, nukreipta į Leningrado prospektą priešingoje augalo pusėje, neliko už jo kūrybinio dėmesio: parko pakraštį ribojo akmeninis parapetas su įduba, kur jo 75-mečiui buvo įrengtas jo biustas ir buvo įrengtas jaukus viešasis sodas.
Ar ilgai, ar trumpai, mano mokymas 1952 m. ėjo į pabaigą. Savo baigimo projektą sumaniau kaip originalų dizaino pasiūlymą. Įvaldęs dviejų mokslų – aerodinamikos ir dujų dinamikos – prieštaringą esmę, viename orlaivyje stengiausi patenkinti abiejų keliamus reikalavimus: aprūpinti orlaivį skrydžio metu galinčiu pasisukti kryžminiu sparnu. Ikigarsiniu greičiu orlaivis, turintis tokį sparną, skrenda pagal aerodinamikos dėsnius, priešpriešiniam srautui veikiamas didelio ploto ir tarpatramio tiesus sparnas, profiliuotas gana storais skerspjūviais, o pasiekęs viršgarsinį režimą persijungia į mažesnis sparnas su plonais profiliais ir mažu tarpatramumu.
Norėdamas patikrinti šio pasiūlymo teisingumą, paprašiau savo mokytojo Ya M. Serebriskio pasitarti dėl projekto, tačiau jis bandė to išvengti, bijodamas galimų pasekmių. Įkalbinau jį pažiūrėti brėžinius be liudininkų ir pažadėjau į jį nesikreipti. Susitikę mažame miškelyje netoli TsAGI, su juo aptarėme šį pasiūlymą, kuriam jis iš esmės pritarė. Jį pasirašė ir diplominio projekto vadovas Čeremuchinas. Gynimas pavyko, o dabar Akademiją baigiau su pagyrimu.
OKB V.V. Kondratjevas ir P.O. Sukhoi
Šaltą 1948 metų pabaigos dieną LII aerodrome, esančiame netoli Žukovskio miesto, viešpatavo neįprastas jaudulys. Žinomi orlaivių dizaineriai vaikščiojo po naujų karinės aviacijos produktų liniją, kurią savo automobilių stovėjimo aikštelėse pristatė kiekvienas pirmaujantis projektavimo biuras. Tačiau dvi valandas veltui laukę visi išvyko nepamatę šalies gynybos ministro Nikolajaus Bulganino. Jis tik pranešė, kad peržiūrą atideda kitai dienai.
Kitą dieną ceremonija buvo pakartota: paskirtu laiku atvyko Andrejus Tupolevas, Aleksandras Jakovlevas, Artemas Mikojanas, Semjonas Lavočkinas, o tik Pavelo Sukhojaus nebuvo.
Šį kartą, lyg tyčia, ministras apžiūrą pradėjo nuo Sukhoi Design Bureau aikštelės, tačiau ten nesutikęs vyriausiojo dizainerio, net nepažiūrėjęs į eksponatus, greitai nuėjo link Jakovlevo parodos. Pasisveikinęs jis greitai nuėjo prie atvirų didelio tūpimo sklandytuvo Jak-14 durų, kur aš turėjau budėti kaip vyriausiasis konstruktorius, ir įžengė į vidų. Staiga jo batai nuslydo faneros grindimis ir galingas karo ministras... krito man po kojų. Vedamas natūralios užuojautos, bandžiau jam padėti, bet iš karto atsitraukiau, nes supratau, kad priešais mane kniūbsčiusį pagyvenusį vyrą lydi asmens sargybiniai, jie buvo ginkluoti ir dar nežinia ką jie pagalvos pamatė mane besilenkiantį virš parpuolusio žmogaus. Taigi aš palikau Bulganiną, kad pats išliptų iš sklandytuvo. Jo veidą iškreipė pykčio arba skausmo grimasa. Vykdamas tolyn, jis akis į akį susidūrė su laiku atvykusiu Sukhoi, kuris bandė su juo pasikalbėti ir grąžinti jį prie eksponatų. Susierzinęs ministras, matyt, vis dar nenurimo po nelemto kritimo, įpusėjęs sakinį piktai pertraukė jį:
- Aš paprašiau tavęs ten būti.
„Vakar aš laukiau čia dvi valandas be jokios naudos, o šiandien vėluoju tik penkias minutes, o tu jau piktas“. Atsiprašau ir pažiūrėkite į mūsų eksponatus.
"Aš neketinu grįžti". Ir apskritai man jūsų paslaugų nebereikia“, – staigiai pasakė Bulganinas.
Vėliau tapo žinoma, kad Karinės pramonės komisijos sprendimu Sukhoi projektavimo biuras buvo panaikintas dėl neefektyvaus jo darbo ir neseniai įvykusios patyrusio naikintuvo Su-15 avarijos.
Tapęs atsitiktiniu lemtingo Pavelo Sukhoi ir Nikolajaus Bulganino pokalbio liudininku, neįsivaizdavau, kad man ir Sukhojui netrukus lemta susitikti.
Dar porą metų dirbęs Jakovlevo projektavimo biure kaip kito naikintuvo Jak-50, kurio pilotas bandytojas Sergejus Anokhinas pirmą kartą įveikė garso barjerą, pagrindiniu konstruktoriumi, dvejus metus atostogavau nuo darbo ir studijavau. Baigęs studijas, 1952 m. buvo išsiųstas į naujai sukurtą nežinomo dizainerio Vladimiro Kondratjevo Projektavimo biurą parengiamojo projektavimo komandos vadovu.
Šis projektavimo biuras buvo suformuotas siekiant atkurti ir rekonstruoti užgrobtą amerikiečių naikintuvą F-86 Saber ir toliau plėtoti šią sritį vidaus aviacijoje. Tuo metu šis lėktuvas buvo plačiai reklamuojamas anglų kalbos spaudoje kaip „MiG žudikas“.
Pradėjęs darbą, naujai sukurtas Kondratjevo dizaino biuras susidūrė su daugybe sunkumų, iš kurių pagrindinis buvo poreikis pakeisti amerikietišką reaktyvinį variklį buitiniu.
Man atvykus, jau buvo nuspręsta visiškai sunykusį amerikietišką „General Electric“ turboreaktyvinį variklį pakeisti VK-1 varikliu – sovietine pasenusio angliško variklio versija su išcentriniu kompresoriumi. Šis sprendimas buvo nesėkmingas, nes VK-1 išsiskyrė dideliais matmenimis, kurie suvalgė visą fiuzeliažo erdvę, skirtą degalų bakams talpinti.
Pasiūlėme ant „Saber“ sumontuoti naują sovietinį AM-5 variklį, sukurtą, kaip ir amerikietišką, su progresuojančiu ašiniu kompresoriumi. Jis buvo daug lengvesnis ir mažesnis nei amerikietiškas. Turėdamas tokią pačią trauką kaip ir „General Electric“, AM-5 padidino svorį ir erdvę, o tai leido žymiai padidinti degalų bakų talpą, taigi ir orlaivio skrydžio diapazoną.
Šis pasiūlymas buvo priimtas, ir buvo atliktas tolesnis darbas šia kryptimi. Tačiau „Saber“ atkūrimo darbai vyko sunkiai, o tai palengvino vyriausiojo dizainerio nepatyrimas, komandos įvairovė ir kai kurių darbuotojų nekompetencija.
Vieną dieną Kondratjevas pasiūlė man imtis preliminaraus naujo naikintuvo projekto. Kur pradėti? Prisiminęs Polikarpovo žodžius, kad kovotojo sėkmė 60 procentų priklauso nuo variklio pasirinkimo, patariau:
– Pažiūrėkime, ką siūlo mechanikai.
Netrukus Kondratjevas iš MAP gavo perspektyvių orlaivių variklių charakteristikas. Mes apsistojome prie Aleksandro Mikulino projekto - AM-11 turboreaktyvinio variklio, kurio numatoma trauka yra 5000 kgf, o svoris - tik 650 kg.
Turėjau galvoti apie sparną. Kaip jau rašiau, TsAGI tuo metu egzistavo dvi kryptys: plane šluoti ir rombo formos sparnai. Natūraliai kilo klausimas: jei įmanoma padaryti viršgarsinio lėktuvo sparnus su įprastiniu ir į priekį nulenktu užpakaliniu kraštu, tai kodėl nepadarius jo statmenai orlaivio ašiai, tiesiog tiesius? Taip jie nusprendė.
Du AM-11 pastatėme vieną virš kito taip, kad vienas šiek tiek pasislinktų į priekį, prie plokščių fiuzeliažo šonų pritvirtinome delta sparną ir nubraukiamą horizontalią uodegą, kurių galuose įrengėme vertikalias uodegas, taip pat trikampio formos. ir naujojo naikintuvo konstrukcija iš esmės buvo paruošta.
Kovotojo projektas iš V. V. Kondratjevo projektavimo biuro
Pagal Jakovlevo dizaino biuro tradiciją aš užsakiau medinį modelį su gražia spalva ir padovanojau jį Kondratjevui. Matyt, jis net nesitikėjo taip greitai išvysti tokį darnų ir paprastą projektą, prie kurio buvo pridėtas trumpas aerodinaminis skaičiavimas, kurį atliko kitas Jakovlevo projektavimo biuro kilęs Aleksejus Družininas. Jis jau pasitarė su TsAGI ir drąsiai deklaravo 1700 km/h greitį daugiau nei 7 km aukštyje. Su šiuo projektu Kondratjevas nuskubėjo į MAP, kur mus priėmė eksperimentinės orlaivių gamybos viceministras ir TsAGI vadovas Sergejus Šiškinas. Dalyvavo antrosios TsAGI laboratorijos vadovas Vladimiras Struminskis. Jo nuopelnai, jis akimirksniu susivokė, paėmė į rankas mūsų modelį, pasuko tai į vieną pusę, sakydamas:
- Žiūrėk, Sergejai Nikolajevičiau, skrenda tiesiai!
Į tai sausas ir atsargus Šiškinas atsakė:
– Gerai skrenda, kur nors nusileis.
Vienaip ar kitaip, net ir su TsAGI įvestu perdraudimu „Struminsky pataisa“, kad būtų sumažintas per didelis greitis, gautas skaičiuojant, galutinis projektinis greitis buvo priimtas su TsAGI sutarta verte - 1500 km/val.
Su šiuo projektu rankose Vladimiras Kondratjevas įsiveržė į užburtą ratą, kurį seniai sugalvojo gudrūs aviacijos pareigūnai:
– Kondratjevas galėtų gauti užduotį sukurti tokį lėktuvą, bet jis neturi gamybinės bazės;
— gamybinę bazę, žinoma, būtų galima skirti, bet kam ją skirti, jei jis neturi konkrečios užduoties?
Beviltiškas Kondratjevas, mažai pagalvojęs apie tai, kad anksčiau ar vėliau jo bus paklausta, kur jo sukurtas kardas, pradėjo ieškoti ir, žinoma, rado užjaučiantį jo nelaimei. Paaiškėjo, kad tai garsus lėktuvų ginklų dizaineris Borisas Shpitalny. Šis pagyvenęs orlaivių kulkosvaidžių ir pabūklų dizaineris staiga susidomėjo molekulinio variklio (ME) idėja, kurią jis „išrado“. Jo veikimo principą jis apibūdino Kondratjevui ir man taip: „Jei deginsite kurą esant 70–150 atmosferų slėgiui, gausite MD“.
Kas vyksta MD degimo kameroje? Didėjant slėgiui, didėja ir temperatūra, tačiau pasiekus 6000 laipsnių jos augimas sustoja. Kodėl? Kur dingsta energija? Ji nebeišleidžiama vibruojančių dujų molekulių greičiui didinti, t.y., temperatūrai didinti, o išleidžiama molekulių disociacijai, molekulinių ryšių sunaikinimui, nutraukimui. Tokios dujos, susidedančios iš pavienių atomų, mažėjant slėgiui, vėl susijungia į molekulines dujas, išskirdamos šilumą, kuri anksčiau buvo išleista disociacijai. Dabar jo plėtimasis vyksta pastovioje temperatūroje, kol baigiasi molekulių susiejimas, ir tik po to vyksta tolesnis plėtimasis, mažėjant slėgiui ir temperatūrai.
„Shpitalny“ kūrė molekulinį variklį su masyviu stūmokliu, laisvai judančiu cilindre, kurio galuose yra dvi aklavietės degimo kameros. Terminis procesas buvo visiškai pasiskolintas iš dvitakčio dyzelinio variklio: degalai įpurškiami oro suspaudimo momentu į kiekvieną degimo kamerą, o išmetamosios dujos išleidžiamos per atitinkamus langus. Tačiau, skirtingai nuo dyzelino, ne stūmoklio judėjimas buvo naudojamas kaip energijos šaltinis, o išmetamosios dujos buvo šio variklio paskirtis, jos buvo molekulinio variklio generuojamos reaktyvinės srovės pagrindas.
Mano nuomone, tokiame variklyje viskas būtų realu, jei pavyktų rasti būdą, kaip atvėsinti beprotiškai tarp dviejų degimo kamerų besiveržiantį ir sprogimų stumdomą laisvą stūmoklį ir net rasti karščiui atsparių medžiagų langams. kurios galėtų praleisti karštas dujas pro savo skylutes, jų neištirpdamos.
Paslapties migloje besiblaškantis Borisas Shpitalny, stambus, žilaplaukis kaip vėgėlė, trumpai kirptais plaukais, tarp kurių ant galvos buvo ukrainietiška priekinė spyna, niekam neleido prieiti prie stendo, kur jo medicinos mokslų daktaras. slėpėsi patrankos šūvio diapazone. Paklaustas, kodėl jis, ginklų meistras, nusprendė sukurti lėktuvo variklį, jis atsakė:
— Čia ir ten veikia tie patys fiziniai procesai: sprogimai, aukštas slėgis ir temperatūra, ugnies greitis arba ciklų dažnis, automatinis veikimas.
Shpitalny paskatino Kondratjevą, kad mes sukurtume lėktuvą jo varikliui. Negalėdamas patikrinti, ar šis variklis egzistuoja, aš nenoriai ėmiau dirbti.
— Mums reikia variklio matmenų ir jo charakteristikų.
Netrukus Kondratjevas atnešė matmenis, tačiau Špitalnas jam nepateikė charakteristikų, matyt, nesuprasdamas, kokia forma jie paprastai išduodami.
„Duok man savo, o aš duosiu savo“, – pasakė jis.
Sudariau neegzistuojančio variklio charakteristikas, išlaikant panašumą į tikrą turboreaktyvinį variklį, ir nusiunčiau jas Borisui Gavrilovičiui. Tai buvo traukos kreivės, priklausančios nuo skrydžio greičio ir aukščio.
Netrukus gavau MD su fantastiškai didelėmis traukomis, kurios silpnai priklausė nuo greičio ir, kas atrodė ypač neįtikėtina, beveik nesikeitė skrydžio aukščiu.
Įtaręs, kad kažkas ne taip, nusprendžiau nekurti specialaus lėktuvo, o TsAGI jau išbandyto lėktuvo konstrukcijoje pakeisti abu AM-11 variklius vienu MD varikliu.
Kad niekas nepasikeistų, būsimojo MD išmetimo vamzdį teko padalinti į dvi įvores ir įkišti į AM-11 purkštukams skirtas angas.
— Paklauskite Boriso Gavrilovičiaus, ar jis būtų prieš MD išmetimo vamzdžio suskaidymą.
„Padalinkite jį bent į šimtą rankovių“, - atsakė Shpitalny.
Pabandęs atlikti aerodinaminį gauto orlaivio skaičiavimą, Lesha Druzhinin pasiekė fantastišką greitį – 5000 km/h 30 km aukštyje!
Po kito apsilankymo Špitalnuose Vladimiras Viktorovičius paprašė manęs parengti preliminarų naikintuvo su MD projektą, kartu su apskaičiuotomis orlaivio charakteristikomis sudėjus variklio duomenis į vieną aplanką.
- Tai, žinoma, galima padaryti, bet dėl Dievo meilės, niekur nesiųskite šio aplanko, kol savo akimis nepamatysite, kaip šis variklis veikia.
- Ne ne. Tai būtina tik norint parodyti „Shpitalny“, kad mes dirbame.
Po kelių dienų susigėdęs Kondratjevas sako:
- Matote, visą naktį nemiegojau, bet iki ryto pagaliau nusprendžiau - išsiųsiu vyriausybei.
Ir jis atsiuntė! Na, manau, kad tiek. Reikia ieškoti kito darbo. Tačiau šiek tiek atvėsęs nusprendžiau neskubinti, o būti kantrus ir palaukti.
Mums nereikėjo ilgai laukti. Pirma, Stalinas mirė 1953 m. kovo 5 d. Po laidotuvių susirinkimo rūkomajame girdžiu pokalbius:
– Kaip dabar gyvensime toliau?
- Kaip? Ir galbūt gyvensime dar geriau.
Netrukus Kondratjevo-Špitalno projektas iš vyriausybės migravo į MAP, kur buvo surengtas teismą primenantis posėdis. Natūralu, kad buvo kalbama ne tiek apie lėktuvą, kiek apie molekulinį variklį. Oponentas buvo vyriausiasis orlaivių variklių konstruktorius Aleksandras Mikulinas, padedamas jo mokslinio asistento Boriso Stechkino. Buvo pakabinti Shpitalny pateikti brėžiniai, taip pat panašaus variklio brėžiniai, kurį, kaip paaiškėjo, Mikulinas ilgą laiką kūrė nesėkmingai.
Kreipdamasis į Shpitalny, Mikulinas pradėjo taip:
- Tik pažiūrėk: aš turiu cilindrą, tu turi cilindrą, aš turiu stūmoklį, tu turi stūmoklį, aš turiu langus, tu turi langus, mano variklis neveikia, bet dėl kokių nors priežasčių jis veikia tau?
„Niekada negali žinoti“, – atsako Špitalnas. - Mes su Nudelmanu padarėme panašias oro patrankas. Jis turi vamzdį, aš turiu vamzdį, jis turi varžtą, aš turiu varžtą, jis turi spyruoklę, aš turiu spyruoklę, jo pistoletas neveikė, bet manasis veikė gerai!
- Gerai, koks tavo lango plotas? Pro tokius langus dujos nebėgs!
– Ir man tai pavyko.
„Tada parodyk man veikiantį variklį“.
„Dabar negaliu, jis buvo išmontuotas techninei priežiūrai“.
- Kada tu gali?
– Kai pradės veikti.
— Oficialiai pareiškiu: toks variklis niekada neveiks, o šis faktas buvo visapusiškai ir nuodugniai, teoriškai ir praktiškai išbandytas variklių konstrukcijos projektavimo biure, kur man tenka garbė būti vyriausiuoju konstruktoriumi!
„Tai nepagrįstas pareiškimas“, - nepasidavė Shpitalny.
Sprendimas priimtas taip: B. G. Shpitalny ne vėliau kaip po dešimties dienų MAP komisijai turi pademonstruoti veikiantį MD variklį. Nei po dešimties, nei po trisdešimties dienų variklis nebuvo pristatytas.
Tada buvo priimtas naujas sprendimas: „Rekomenduoti aviacijos pramonės ministrui ir gynybos pramonės ministrui atimti vyriausiųjų dizainerių titulą ir atleisti V. V. Kondratjevą ir B. G. Shpitalny iš pareigų už techninį avantiūrą.
Tiksliai nežinau, kaip Špitalnas reagavo į šį sprendimą. Sklido gandai, kad Shpitalny bandomąją gamyklą norima perduoti radarų darbuotojams. Kai jie bandė perimti, Shpitalny, stiprindamas savo saugumą, dvi dienas laikė perimetro gynybą.
Kondratjevas pasirinko kitokią taktiką. Pirma, savo laiškuose, adresuotuose aviacijos pramonės ministrui, jis protestavo prieš žodžius „techninis avantiūrizmas“, teigdamas, kad jam, kaip orlaivio konstruktoriui, nėra jokių pretenzijų ir jis negali būti tiesiogiai atsakingas už variklį. Iš jo pasigailėjusio ministro gavęs redakcijos pakeitimą į kitą, kur buvo atleistas iš pareigų „dėl dalyko pasikeitimo“, skundų ugnį iš karto perkėlė pačiam ministrui. , ne be reikalo tvirtindamas, kad OKB, kuris tuo metu jau buvo perduotas Pavelui Sukhoi, dalykas visiškai nepasikeitė.
Stalino mirtis Sukhojui buvo palankus įvykis. Malenkovas ne tik įsakė atkurti Sukhoi dizaino biurą, bet net atsiprašė Pavelo Osipovičiaus už priverstinį neveikimą, kuris paprastai nebuvo praktikuojamas.
Sukhoi apsigyveno Centriniame aerodrome, buvusio Polikarpovo dizaino biuro teritorijoje. Jis paveldėjo savo projektavimo biuro likučius, taip pat tai, kas liko iš Ermolajevo ir Polikarpovo projektavimo biurų po jų mirties.
Sužinojęs apie viso Kondratjevo dizaino biuro perdavimą G. M. Malenkovo reabilituotam Sukhojui, sėdėjau namuose ir laukiau tolesnių įvykių.
Sukhoi skambutis nutraukė mano fiktyvią „ligą“.
- Kas tau darosi? Kodėl neini į darbą? Ar sergate?
— Jei atvirai, Pavelai Osipovičiau, aš esu visiškai sveikas.
- Tai kas tada?
— Tikriausiai žinote mano dalyvavimą projekte, švelniai tariant, su nemažai fantastikos?
- Aš apie tai žinau. Tačiau turiu autoritetingų pareiškimų apie tave iš žmonių, į kurių nuomonę atsižvelgiu. Aš tavimi tikiuosi. Grįžk į darbą, prašau.
-Gerai, ateisiu rytoj.
Taigi likau dirbti Sukhoi dizaino biure preliminaraus projektavimo komandos vadovu.
Prieš tai buvo epizodas MAP, kai įniršęs ministras sušaukė savo valdybą, kad būtų nutrauktas Kondratjevo šmeižtas. Aš taip pat buvau pakviestas.
- Kodėl tu nedirbi? – Kondratjevo paklausė Petras Dementjevas.
- Pats mane nušalino nuo darbo.
„Šviesa šiame darbe nesusijungė kaip pleištas“. Dirbk kitur.
- Jie niekur nesineša.
- Kaip tai? Tsybinui reikia pavaduotojo. Ar čia Tsybinas?
- Štai, Piotrai Vasiljevičius.
– Ar pasiimsite Kondratjevą su savimi?
- Su malonumu.
– Klausimas išspręstas, eik į darbą ir baik šmeižti.
Kondratjevo daugiau niekada nemačiau, tik gerokai vėliau išgirdau gandą, kad per kitą sertifikavimo kampaniją Tsybino projektavimo biure jis buvo laikomas netinkamu eiti pareigas ir buvo pažemintas.
...Pasirodęs Sukhoi projektavimo biure, netrukus sužinojau, kad be artilerijos ugniagesių žvalgybos lėktuvo Su-12, dar buvo A. M. Lyulkos sukurtas reaktyvinis naikintuvas Su-7 su 50 laipsnių kampu sparnu ir gana galingu turboreaktyviniu varikliu. taip pat buvo sukurti ir paruošti skrydžio bandymams. Senieji Sukhovo dizaino biuro darbuotojai, iš visur kreipdamiesi į savo vyriausiąjį konstruktorių, labai gyrė šį orlaivį, laikydami jį beveik idealiu naikintuvu. Pats Pavelas Osipovičius, matyt, pasidalijo bendražygių entuziazmu ir ketino patobulinti šį orlaivį, pakeisdamas 50 laipsnių nulenktą sparną 60 laipsnių kampu ir sumontuodamas naują, dar galingesnį turboreaktyvinį variklį, į kurį buvo dedamos didelės viltys.
Į TsAGI, kur iškart nuvyko Pavelas Osipovičius, pasiimdamas mane kartu, Vladimiras Struminskis mus pasitiko draugiškai šypsodamasis. Jis pasodino mane ant vėjo tunelio apžvalgos aikštelės, tiesiai virš lėktuvo modelio su 60 laipsnių kampu išlenktu sparnu, aptrauktu kaspinais, kad būtų aiškumo. Jie davė srautą. Net esant artimiems nuliui atakos kampams, elerono zonoje ėmė atsirasti atakos srautas. Esant 5 laipsnių atakos kampui, gardo zona padidėjo, o 10 laipsnių kampu užėmė beveik visą eleroną. Struminskis, pagavęs sumišusį Sukhoi žvilgsnį, ėmė kažką nesuprantamai aiškinti, sakydamas, kad juostelės nieko nereiškia, nes audringame sraute elero efektyvumas kažkaip stebuklingai buvo išsaugotas. Kai vamzdis buvo sustabdytas, norėdamas kažkaip save nudžiuginti, nusileidau prie modelio ir asmeniškai užklijavau porą juostelių ant apatinio sparno paviršiaus priešais eleroną, tikėdamasis, kad apatiniame paviršiuje bus bent tvarka. . Kai eksperimentas buvo tęsiamas, mano nuostabai, juostelės priešais eleroną griežtai gulėjo išilgai jo sukimosi ašies. Taigi elero įlinkis nežada jokio efekto. Taip, kaip toli, pasirodo, „slenkančio sparno“ teorija nutolusi nuo realybės ir kaip senas Prandtlas yra teisus su savo cirkuliacijos teorija, kuri daug geriau paaiškina, kas atsitinka su srautu aplink nušluotą sparną!
Įsitikinęs, kad jei Struminskis kažkaip susidoros su 60 laipsnių šlavimu, bet nebuvo kur pajudėti daugiau nei 60 laipsnių, Sukhoi išvyko ieškoti variklio.
Arkhip Lyulka dizaino biure Pavelas Osipovičius buvo pasveikintas kaip senas geras draugas. Sukhoi labai patiko AL-5 turboreaktyvinio variklio projektas, kurio trauka buvo 10 000 kgf, o jo svoris 1 300 kg buvo daug mažesnis nei panašių užsienio variklių.
Aplankėme ir Mikuliną, kur jis ir jo neatsiejamas Stechkinas supažindino su naikintuvams kuriamu projektu AM-11, kurio duomenis jau seniai buvau susipažinęs. Esant 5000 kgf traukai, jo svoris su papildomu degikliu buvo tik 650 kg - lygiai perpus mažiau nei Lyulka turboreaktyvinio variklio svoris. Paaiškėjo, kad lėktuve buvo galima rinktis iš vieno „Lyulka“ variklio arba dviejų „Mikulin“ variklių. Sukhoi pirmenybę teikė Lyulka turboreaktyviniam varikliui, ir prasidėjo viršgarsinio naikintuvo projektavimas.
Buvo akivaizdu, kad nauji varikliai su ašiniu kompresoriumi ir papildomu degikliu gali užtikrinti didelius viršgarsinius naikintuvus, suprojektuotus pagal dujų dinamikos dėsnius. Liko tik pasirinkti tinkamą dizaino kryptį, tai yra konkretų dizainą.
Pasyviai stebėjau, kaip jauni preliminaraus projektavimo komandos darbuotojai V. P., L. A. Ryuminas, N. S. Ponomarevas ir A. M. Polyakovas uoliai kartojo pagrindinius naikintuvo Su-17, kuris buvo sunaikintas 1948 m. Skirtingai nuo savo prototipo sparno šuoliu, padidintu tik 10 laipsnių, o galingesniu Lyulka turboreaktyviniu varikliu, naujasis lėktuvas, kurį preliminariai vadinome S-1, įgavo savo formą. Preliminaraus projektavimo komandos brėžiniams persikėlus į pagrindines projektavimo biuro komandas, manyje augo nepasitenkinimo jausmas ir pamažu formavosi kitoks dizaino sprendimas.
Naikintuvas S-1 (Su-7)
Su vis didesniu pasibjaurėjimu pasirašinėdama brėžinius pagaliau neištvėriau ir kalta galva nuėjau į Sukhojų.
– Pavelas Osipovičius, – pradėjau susigėdęs, – turiu atvirai jums prisipažinti, kad man nepatinka mūsų sukurtas preliminarus projektas, kuris jau beveik visiškai perduotas projektavimo biuro komandoms.
- Aš taip pat, - netikėtai pasakė Sukhoi.
„Man nepatinka, – tęsiau entuziastingai, – kad tai tik Su-17 dizaino kopija, o man atrodo, kad jį galima padaryti daug geriau.
- Taigi daryk tai, kas tau trukdo?
— Tai, kas trukdo, yra jūsų darbuotojų įsitikinimas, kad pasaulyje nėra nieko geresnio už Su-17. Ir prisipažįstu, pasidaviau šiai nuotaikai. Bet jei leisite mums reikšmingai pakoreguoti pradinį projektą, po trijų dienų pateiksiu jums savo mintis.
- Prašau.
Kai aš, anksčiau paskambinęs, pasirodžiau su naujomis schemomis erdviame Sukhoi biure, ten buvo susirinkę visi pagrindiniai eksperimentinio projektavimo biuro vadovai. Turėjau parengti ekspromtu reportažą. Štai jo tezės: pakeisti sparno jėgos struktūrą, perkelti pagrindines važiuoklės statramsčius iš fiuzeliažo į sparnus, panaikinti išpjovas fiuzeliaže ir važiuoklės statramsčių tvirtinimo taškus, jų vietoje supaprastintos formos kuro bakus. ir didesnės talpos, horizontali uodega padalinta į stabilizatorių ir elevatorius, pakeisti kieta, nukreipta negrįžtamu stiprintuvu.
Iš pradžių šis pranešimas nesulaukė ypatingų prieštaravimų, tačiau po kelių dienų užsimezgė tikras idėjų mūšis. Pirmasis į mūšį atskubėjo jėgos skyrius, vadovaujamas vyriausiojo konstruktoriaus pavaduotojo N. S. Dubinino. Jis pristatė Sukhoi lyginamąją svorio ataskaitą, iš kurios buvo aišku, kad siūlomo naujo dizaino sparnas neturėjo pranašumų. Tačiau jėgos inžinierė Olga Kolchina man konfidencialiai pasakė, kad, remiantis svorio komandos skaičiavimais, sparno jėgos struktūros sistema – vadinamasis „pokeris“ – numetė svorį dėl mano pasiūlytos iš vidaus sutvirtintos konstrukcijos – 300–350 kg.
Aš, pasikliaudamas pirmine Sukhoi reakcija, ėmiau karštai ginti naująją schemą, bet nesulaukiau paramos. Vienintelis šio ginčo rezultatas buvo vyriausiojo konstruktoriaus sprendimas pradėti abiejų schemų detalųjį projektavimą, kad tada, remiantis konkrečių sparno dalių faktinių svorių suma, būtų nustatytas sparno svoris abiejuose variantuose ir pasirinktas lengviausias.
Vykstant ginčui dėl sparno, važiuoklės brigada leidosi į puolimą, įrodydama, kad važiuoklė netilpo į tam skirtą vietą sparne. Ypač susijaudino brigados vadovas V.I. Teko pasidaryti maketą 1:10 masteliu ir savo akimis įrodyti, kad važiuoklė puikiai telpa tarp priekinio koto ir galios vidinio statramsčio.
Valdymo skyrius, kuriam vadovavo jo vadovas N.P. Polenovas, priešinosi ilgiausiai. Atskiros horizontalios uodegos ne tik toliau buvo kuriamos, jos netgi buvo statomos iš metalo ir tik tada lygiagrečiai pradėtos projektuoti vientisą horizontalią uodegą.
Palyginus dviejų Su-7 konstrukcijos variantų svorius, buvo nustatyta, kad naujojoje versijoje bendras svorio sutaupymas buvo 665 kg: sparnas buvo 400 kg lengvesnis, fiuzeliažas - 150 kg, važiuoklė - 80 kg, o uodega - 35 kg. Kartą net gana sausas Sukhoi vis tiek viename iš susitikimų išmetė tokią frazę: „Pagal Adlerio schemas, konstrukcijos yra lengvesnės“.
Tuo tarpu nepalankaus srauto aplink sparną 60 laipsnių kampu vaizdas iš mano galvos negalėjo palikti. O jei, svajojau, paimčiau ir pakeisčiau nušluotą sparną trikampiu? Kodiniu pavadinimu T-3 toks projektas mūsų komandoje buvo sukurtas ir pristatytas vyriausiajam dizaineriui.
Sukhoi iš karto patvirtino. Projektas sklandžiai vyko per TsAGI ir kitas pagrindines organizacijas, o užduotis netrukus buvo gauta.
Šį kartą OKB komandose viskas klostėsi be didelių ginčų, o darbo brėžinių gamykla pradėjo dirbti dideliu greičiu.
Vėliau šis orlaivis buvo sėkmingai pastatytas, jį išbandė pilotas bandytojas V. N. Makhalinas, jis pateisino jo projektavimo metu nustatytas projektavimo ir projektavimo sąlygas, buvo priimtas oro gynybos ir parodė ne tik aukštus savo laiko skrydžio duomenis, bet ir netikėtai gerą akrobatinį skrydį. našumas – manevringumo savybės. Po Su-7 jis buvo pavadintas Su-9.
...Įpusėjus darbui prie naujo projekto, kaip žaibas iš giedro dangaus, mūsų komandą ir mane asmeniškai užklupo virtinė smūgių iš eilės.
Naikintuvas T-3 (Su-9)
Pirmąjį iš jų padarė vyriausiojo dizainerio pavaduotojas ir projektavimo biuro partinio biuro sekretorius V. A. Alybinas. Kalbėdamas partijos susitikime, aštriai kritikuodamas preliminarios projektavimo komandos darbą, jis teigė, kad dėl Adlerio kaltės Su-7 sparno, važiuoklės, uodegos ir fiuzeliažo darbiniai brėžiniai buvo sukurti du kartus, todėl šio lėktuvo statyba buvo atidėta. Jis pasiūlė mane papeikti ir įrašyti į mano asmens bylą dėl nesąžiningumo darbe.
Iš karto po Alybino kalbėdamas aš, patvirtinęs dvigubo projektavimo faktą, pažymėjau, kad tuo metu darbai projektavimo biure buvo dar tik pradinėje stadijoje ir siūlomi esminiai preliminaraus projekto pakeitimai buvo atlikti neskausmingai. Tačiau daugelis projektavimo biuro padalinių ir brigadų vadovų pasirinko atkaklų pasipriešinimą naujovėms, įnirtingai ginčydami jų įgyvendinamumą. Tik po dvigubo paralelinio projektavimo, iš savo patirties įsitikinę naujųjų schemų pranašumais, visi pagaliau nusiramino. Taigi, kas kaltas dėl Su-7 statybos vėlavimo?
Susirinkimas nepalaikė savo tulžingos, nesijaučiančios sekretorės ir niekaip nepriekaištavo.
Toliau daugiau. KB sieniniame laikraštyje pasirodo panašaus turinio plunksnų ir kontrolės skyriaus vadovo Polenovo straipsnis su kritika, adresuotas tuo pačiu adresu.
Po kelių dienų techniniame susitikime vyriausiojo konstruktoriaus kabinete labai autoritetingas specialistas, fiuzeliažo komandos vadovas S. N. Strogačiovas kalbėjo su išpuoliais prieš preliminariosios projektavimo komandos darbą. Jo pristatymas buvo gerai argumentuotas, jo kalba buvo įtikinama, o faktai įtikinami. Mano kontratakos man atrodė gana silpnos.
Ta pati scena, tik su skirtingais personažais, vėl pasikartojo profesinės sąjungos susirinkime, kitaip tariant, viso projektavimo biuro visuotiniame susirinkime.
Nepaisant neįprastos didelio susitikimo su daugybe žmonių atmosferos, nesigėdijau čia pasisakyti, paaiškindama susirinkusiems savo poziciją. Šio „teismo“ organizatoriams ir čia nepavyko pasiekti apkaltinamojo nuosprendžio.
Ką visa tai reikštų?
V. G. Ermolajevo dizaino biure dirbęs vyriausiasis dizaineris Nikolajus Furajevas į šį klausimą atsakė taip:
— Ar jūs nežinote apie „pogrindinės būstinės“ egzistavimą?
– Ne.
— Kai mirė mūsų vyriausiasis dizaineris Ermolajevas, MAP nusprendė neskirti naujo, o konsolidacijos pretekstu sujungti našlaičių Ermolajevo dizaino biurą su Sukhoi dizaino biuru. Tada pas mus atėjo Aleksandras Jakovlevas, kuris tuo metu buvo eksperimentinės orlaivių statybos liaudies komisaro pavaduotojas ir pasakė:
— Kol kas skyrių ir komandų vadovų neskirsime ir neatšauksime. Tegul kiekviena brigada ir skyrius turi du viršininkus: vieną iš Sukhoi projektavimo biuro, kitą iš Ermolajevo. Truputį taip dirbi, o tada pats gyvenimas pasakys: kas stipresnis, tas ir liks viršininku, o kas silpnesnis – pavaduotoju.
Suchoviečiai, puikiai žinodami savo protingą ir, kaip jis pats tikriausiai manė, teisingą viršininką, sukūrė „pogrindinę būstinę“, kad darytų „objektyvų“ spaudimą vyriausiajam dizaineriui ir sukurtų viešosios nuomonės vaizdą.
Ši „būstinė“ reguliariai susitikdavo Polenovo, kurio žmona taip pat dirbo OKB, bute. Ramioje namų aplinkoje buvo suplanuota kita auka - vienas iš Ermolajevo dizaino biuro vadovų. Jie netgi paskelbė tostą: „Išgerkime tos ir tokios sielos atpalaidavimui“.
Tada buvo skiriami vaidmenys: vienas turėjo kalbėti partijos susirinkime, kitas profesinės sąjungos susirinkime, kažkam buvo paskirtas straipsnis sieniniame laikraštyje, kažkas turėjo sujaudinti žmones brigadoje ar skyriuje. Galiausiai, po kurio laiko, Ermolaevito likimą nusprendė Sukhoi. Vienas iš „štabo“ narių atsainiai kėlė abejonių dėl padėties atitinkamame padalinyje, o kitas, pats autoritetingiausias, tiesiogiai ir atvirai iškėlė klausimą kitoje techninėje taryboje, kurią reguliariai rengia Sukhoi. apie šio viršininko nekompetenciją.
Jei Ermolajevo nebuvo įmanoma išjudinti vienu ypu, kampanija prieš jį tęsėsi tol, kol buvo pasiektas tikras rezultatas. Taip vienas po kito iš pareigų buvo nušalinti visi „jermolajevo kilmės“ brigadų ir padalinių vadovai ir įsitvirtino vietinių suchoviečių autokratija.
„Matyt, – užbaigė Furajevas, – „pogrindžio būstinė“ prisikėlė, nusitaikė į jus kaip į savo pirmąją auką, ir jūs patyrėte jos bandomojo smūgio galią.
Iki to laiko, o jau buvo 1955 m., Sukhoi dizaino biuras susibūrė beveik visiškai su ankstesne sudėtimi. Didelė dalis nuopelnų už tai teko OKB personalo skyriaus vyr. Energingas vyriausiasis inžinierius Jevgenijus Ivanovas sugebėjo aprūpinti mašinų parką reikiamu tūriu ir diapazonu, įdarbinti pakankamai kvalifikuotų darbuotojų ir protingų įvairaus rango gamybos vadovų.
Tačiau Su-7 statyba judėjo gana lėtai dėl nedraugiško dizainerių darbo siekiant pašalinti neišvengiamus neatitikimus ir vangiai vadovaujant pagrindiniam dizaineriui E. P. Balujevui, o pačiam Pavelui Sukhoi buvo ramus. Taip pat čia susimaišė viena kasdienė scena, kuri man atvėrė akis į situaciją OKB ir į savo poziciją čia.
Tada ŽEMĖLAPIS skyrė kelis butus naujame daugiaaukščiame name Sodo žiede ir man buvo pasiūlytas dviejų kambarių butas devynioliktame aukšte, su langais į šiaurės vakarus, į zoologijos sodą.
Apsilankę su žmona nusprendėme jo atsisakyti, radome lygiavertį mūsų Sokol. Į Sukhoi klausimą: "Kodėl?" Aš atsakiau.
„Tada pasirinkite bet kurį iš aštuonių skirtų butų“, - sakė Sukhoi.
Išsipūtiau iš pasididžiavimo, įsivaizduodama, kad esu tokia neįkainojama darbuotoja.
Kai su žmona pasirinkome gražų, saulėtą trijų kambarių butą dvidešimt antrame aukšte, o ne dviejų kambarių butą, Sukhoi staiga ir netikėtai iš viso atsisakė.
Paaiškėjo, kad šios operacijos tikslas buvo mano butas Sokol, skirtas Sukhoi dizaino biuro personalo skyriaus vadovui. Paaiškėjus, kad Jakovlevo administracija pretenduoja į jį, šis sandoris neįvyko.
Kartą, kai nuėjau pas Sukhoi, pradėjau su juo jautrų pokalbį.
- Atsiprašau, Pavel Osipovičiau, už atvirumą, bet aš jūsų nesuprantu. Kaip galima ramiai sėdėti savo biure, kai čia, visai šalia, statomas unikalus naikintuvas, galintis pasiekti neregėtą greitį, beveik du garsus, apie dvidešimt kilometrų lubų, neįtikėtino skrydžio nuotolio, kurio neturi nei vienas vietinis, nei užsienio naikintuvas? Jis pastatytas nepaprastai lėtai, jo pagrindinis dizaineris yra nereiklus ir bejėgis. Kasdieniai iškylantys neatitikimai ir problemos neišsprendžiamos ištisas savaites, o liaupsinami projektavimo biuro komandų ir padalinių vadovai rūpinasi tik vienu – kaip permesti atsakomybę už neatitikimą kaimynui.
- Tu teisus. Taigi noriu, kad pagrindiniu Su-7 konstruktoriumi būtų paskirtas inžinierius, kuris visa tai supranta, tai yra jūs.
– Mane pamalonina jūsų pasitikėjimas. Leiskite man vieną ar dvi dienas pagalvoti apie pasiūlymą.
Paaiškėjo, kad yra apie ką galvoti. Pirmas noras, žinoma, buvo noras atsikratyti senų laikų, pasinerti į įtempto praktinio darbo tirštą, vėl dirbti kaip šio Su-7, kurio kūrimas buvo tiek daug žinių ir energijos, dizaineriu. investavo. Tačiau be stipraus vyriausiojo dizainerio palaikymo tai neįmanoma, o dabartinėje situacijoje buvo naivu tuo tikėtis. Jei lėktuvas pasiteisins, be manęs herojų bus daugiau nei pakankamai. Jei ne, jums reikės „plakančio berniuko“. Ir šiam tikslui geresnio žmogaus nerasi. Ir „požeminė būstinė“ nesužlugs. Be to, pats paskyrimas pirmaujančiu dizaineriu dizaino hierarchijoje yra labiau pažeminimas, o ne paaukštinimas. Išvada? Kaip kažkada sakė Ostapas Benderis: svarbiausia laiku pabėgti.
Skambinu Jakovlevui.
„Ateik“, – buvo atsakymas.
Na, mus skyrė tik Chodynkos laukas.
"Dulkių siurblys"
Neatsisveikinęs su suchoviečiais, išvykęs angliškai, kirtau Centrinį aerodromą ir atsidūriau Jakovlevo projektavimo biuro skrydžių bandymų stoties teritorijoje kaip tik tuo metu, kai eksperimentinis bombonešis Jak-26 ruošėsi pirmajam skrydžiui.
Aleksandras Jakovlevas, matydamas mano požiūrį, pasakė savo pašnekovui viceministrui A. A. Kobzarevui:
– Susipažinkite su mūsų dizaineriu Adleriu. Baigęs Aviacijos pramonės akademiją, trejus metus dirbo MAP užduotyje, o dabar grįžta.
„Mes seniai pažįstami iš LII“, - atsakė Kobzarevas, spausdamas man ranką.
Tuo metu naujojo lėktuvo turboreaktyviniai varikliai ūžė ir, pasinaudojęs jų keliamu triukšmu, atsitraukiau nuo valdžios ir prisijungiau prie likusios aerodromo publikos.
Ant dviračio važiuoklės pajudėjęs iki starto, Jak-26 pakilo, įveikė du ratus ir saugiai nusileido.
„Sveikiname su naujuoju orlaiviu“, – tarė Kobzarevas Jakovlevui ir, nelaukęs piloto bandytojo V.M. Volkovo ataskaitos, išvyko. Jakovlevas ir aš nuvažiavome į gamyklą tuo pačiu automobiliu.
Įėjęs į jo kabinetą ir pakalbėjęs smulkesnėmis temomis, jau ruošiausi išeiti, kai pasirodė naujasis Jakovlevo pavaduotojas M. G. Benderskis. Mano akivaizdoje Jakovlevas pradėjo skųstis dėl kritinės padėties, susidariusios aplink serijinį naikintuvą-perėmėją Jak-25. Du AM-5 varikliai, esantys po sparnais, buvo pakabinti taip arti aerodromo paviršiaus, kad riedėjimo, kilimo ir tūpimo metu iš žemės kartu su dulkėmis buvo išsiurbti smulkūs akmenukai, kurie, nukritę ant duraliuminio mentes. variklio kompresorius, juos išjungė. Aštrialiežuviai aerodromo broliai Jak-25 praminė „dulkių siurbliu“, o vyresnieji kėlė klausimą, ar jį pašalinti iš gamybos ar net iš šalies oro gynybos aviacijos arsenalo.
– Ar bandėte apsaugoti variklius metaliniais tinkleliais? – įsiterpiau į pokalbį.
– Kokie dar tinklai? - susierzinęs paklausė Jakovlevas.
— Tokie, kokius amerikiečiai užsideda ant kardo.
- Nieko panašaus nesu girdėjęs.
„Jei nori, rytoj atnešiu pavyzdį“.
- Atnešk, jei gali.
Nuėmęs iš išdarinėto amerikiečių naikintuvo, vis dar įstrigusio TsAGI naujųjų technologijų biure, vieną iš apsauginių tinklų, sumontuotų priešais įėjimą į turboreaktyvinį variklį dvišakiame oro kanale, padėjau jį ant stalo priešais AES. . Šis tinklelis buvo lengva plieno konstrukcija iš profiliuotos vielos, lituota variu. Plonos vielos puslankiai buvo išdėstyti atbrailose, kaip kopėčios, beveik nesukeldami jokio pastebimo pasipriešinimo oro srautui.
- Na. Taigi, pradėkite montuodami panašius tinklus prieš mūsų perėmėjo naikintuvo AM-5 variklius.
Iš Amerikos aviacijos žurnalų sužinojau, kad per Korėjos karą daugelis „Sabres“ buvo perkelti savo jėgomis į operacijų teatrą didžiulėse Ramiojo vandenyno erdvėse. Viena iš šių naikintuvų grupių skrydžio metu atsidūrė stipraus apledėjimo zonoje, o dalis jų įkrito į vandenį dar nepasiekę kranto. Tyrimas parodė, kad nelaimių priežastis – grotelės, kurios, apledėjusios, užblokavo oro patekimą į variklius.
Žinodamas tai, nusprendžiau prieš „Yak-25“ variklius sumontuoti to paties tipo kūginius tinklelius kaip amerikietiški, tačiau viela ant stipinų buvo suvyniota ne atskirais uždarais žiedais, o ištisinės spiralės pavidalu. Tai buvo padaryta laukiant dviejų etapų. Pirmajame etape teks nuspręsti, ar variklio apsauga nuo akmenų yra pakankama. Tada reikėjo gauti atsakymą į kitą klausimą – ar tinklelių įtaka Jak-25 greičiui buvo per didelė. Jei su šiais klausimais viskas bus tvarkoje, antrajame etape bus galima praleisti srovę spirale ir, reikšmingai nekeičiant tinklų konstrukcijos, atlikti skrydžio bandymus, tikrinant pačių tinklų apsaugą nuo apledėjimo.
Kai buvo paruošti pirmieji tinklai, iš karinio dalinio, esančio oro gynybos štabe netoli Rževo, buvo išsiųsti du lėktuvai, ant kurių uždėjome „snukius“. Bandymams asmeniškai vadovavo oro gynybos aviacijos vadas, oro maršalas Jevgenijus Savitskis.
Li-2 lėktuve, skriejančiame 500 metrų aukštyje, įvyko toks pokalbis:
„Perskaitykite bandymų programą“, - maršalas kreipėsi į majorą inžinierių A. A. Manucharovą, Oro pajėgų tyrimų instituto atstovą.
Kaip paaiškėjo, programa buvo pagrįsta iš anksto sukauptų betono kubelių su 2 briauna mėtymo prie variklio oro įleidimo angos technika; 1,5; 1; 0,5 ir 0,3 cm.
„Aš nesutinku su tokiu barbarišku metodu“, - pasakiau. — Siūlau kitą: nuo dešiniųjų variklių nuimkite apsauginius tinklelius, o palikite ant kairiųjų. Išbarstykite paruoštus betono kubus palei kilimo ir tūpimo taką ir pakildami bei leisdamiesi stebėkite variklių būklę, lygindami apsaugotų ir atvirų variklių būklę.
„Nesutinku, lipk iš lėktuvo“, – ne be humoro man atsakė Savitskis, – ir dirbsime pagal Oro pajėgų tyrimų instituto pateiktą programą, suderintą su Aerodromo institutu.
„Protestuoju“, – primygtinai patariau žiūrėdama į mūsų būstinės vyriausiąjį inžinierių Ter-Margarjaną, kuris manęs nepalaikė.
Atvykus į centrinį oro gynybos aerodromą, buvo surengtas tikras cirkas. Priešais vieną iš „Yak-25“ variklių buvo sumontuotas didelis piltuvas, kurio apatinis galas buvo sulenktas į variklio įleidimo angą. Po paleidimo Manucharovas užlipo kopėčiomis ir, pasiėmęs saują didžiausių kubelių, įmetė juos į piltuvą. Sustabdę variklį, pradėjome suprasti rezultatus.
– Kiek kauliukų mesta? – paklausė maršalas.
- Dešimt, - pasigirdo atsakymas.
– Kiek buvo paimta iš tinklo?
- Keturiolika, drauge maršalka.
- Nežinai, kaip skaičiuoti? Iš kur atsirado papildomi?
— Jie buvo suformuoti iš skaldytų kubelių.
- Taigi. O pečių ašmenys?
- Yra ničų, drauge maršalka.
– Pavojinga? Kiek jų ten yra?
– Ne. Jų yra tik penki.
- Pažymėkite juos pieštuku ir tęskite testavimą.
Kai baigėsi dviejų centimetrų kubeliai, jie perėjo prie mažesnių, ir tai tęsėsi tol, kol kubelių nebeliko.
Paaiškėjo, kad variklio kompresoriaus pirmos pakopos mentės buvo pažeistos smulkių įdubimų, tačiau variklis toliau užvedė ir veikė tinkamai.
Netoliese pastebėjęs smulkių griuvėsių krūvą, matyt, nušluotą nuo kilimo ir tūpimo tako, tikėdamasis didelio apsilankymo, maršalka įsakė:
— Paimkite kastuvą ir į variklio įleidimo angą įmeskite vieną porciją skaldos, išimdami piltuvą.
Variklis prarijo ir tai, toliau sukdamasis. Sustabdžius turboreaktyvinį variklį ir išvalius tinklelį nuo įstrigusių šiukšlių, jis vėl buvo užvestas ir mėtant kastuvą po kastuvo perkelta visa krūva. Variklis su pažeistu pirmuoju kompresoriaus ratu veikė toliau. Jokių jo veikimo pokyčių nepastebėta nei akies, nei ausų, nei instrumentų rodmenimis.
„Užsirašykite tai į protokolą“, - liepė Savickis. — Apsaugos tinklai išlaikė bandymus patenkinamai. Rekomenduokite juos įdiegti „Yak-25“. Išimkite pažeistą variklį ir nusiųskite jį apžiūrai.
Papildomi skrydžio bandymai, vėliau atlikti LII, parodė, kad maksimalus lėktuvo „Yak-25“ greitis su nuimtais tinklais praktiškai nesiskiria nuo šio lėktuvo greičio su sumontuotais tinklais.
Vos tik tie tinklai buvo pagaminti serijinėje gamykloje Saratove, kariškiai sučiupo ir pareikalavo įrodymų apie skrydžių saugumą apledėjimo sąlygomis.
Tam ruošėmės jau seniai. Eksperimentinis tinklelis jau buvo pagamintas ir kartu su Oro pajėgų tyrimų institutu buvo bandomas. Nuo serijinės versijos skyrėsi tik tuo, kad mezgimo virbalai, ant kurių buvo suvyniota vielos spiralė, buvo ne iš metalo, o iš tekstolito, o į tinklelį buvo tiekiama elektros srovė. Buvo vasara, todėl prieš variklio įėjimą turėjome išrasti žiedą su vandens purškimu, imituojančiu natūralias apledėjimo sąlygas skrydžio metu. Juk ten net vasarą šalta.
Skrydžio bandymai vyko įvairiai sėkmingai. Vielos spiralė praktiškai neužšalo, tačiau susikirtimo vietoje su stipinais susidarė varvekliai, kuriuos lūžus apgadino variklio kompresoriaus mentes. Tiesa, pavojingų įbrėžimų nebuvo, tačiau ant menčių vis tiek buvo glotnių įlenkimų.
Dar kartą atvykęs į Oro pajėgų tyrimų institutą, geležinkelio stotyje susitinku su šio instituto inžinieriumi N.P.
- Kas naujo?
— Ką tik pasirašytas aktas: masinei Jak-25 gamybai rekomenduojami šildomi tinkleliai.
Negalėjau patikėti savo ausimis, vėl paklausiau:
- Taip kaip yra, su defektais?
– O kaip su defektais? Variklis neužgęsta, veikimas užtikrintas, pažeidimai nepavojingi ir nežymūs. ko dar reikia?
Į serijinę gamyklą diegti elektra šildomų tinklų nuėjau ne aš, o Jakovlevo pavaduotojas įrangai Borisas Lvovičius Kerberis. Jis turėjo pakeisti elektros generatorius galingesniais ir net sukalibruoti kiekvieną tinklelį, parinkdamas spirales pagal jų elektrinę varžą.
Gavęs šią užduotį iš Jakovlevo, jis stovėjo priešais jį nulenkęs galvą ir rankas prie šonų, nuolankiai sakydamas:
- Aš paklūstu, Aleksandrai Sergejevičiau, bus padaryta, Aleksandrai Sergejevičiau.
Išėjęs su manimi į koridorių, jis supykęs pasakė:
- Jūs ir AeS čia buvote užsiėmę, o dabar aš turiu sutvarkyti netvarką!?
Kartą pokalbyje su Jakovlevu Kerberis buvo paminėtas.
- Na, tu turi pavaduotoją!
- Ir ką?
- Jūsų biure tik Borisas Lvovičius, bet kai jis išeina pro duris, Levas Borisovičius, tikras žiaurus liūtas.
– Žinau, bet ką tu gali padaryti, jis geras specialistas.
– Tai tiesa, bet šiek tiek pedantiška. Jis mato sunkumus ten, kur jų nėra.
- Teisingai. Kaip kinų patarlėje: senas žmogus visada mato tigrą priekyje ir vilką už nugaros. Ar nesiimtum šio darbo?
- Ką tu kalbi, Aleksandrai Sergejevičiau, aš esu lėktuvo pilotas iki širdies gelmių.
„Taigi noriu, kad mano pavaduotojas, atsakingas už įrangą, būtų tikras lėktuvo pilotas, o tuo pačiu – iš naikintuvų mokyklos. O mūsų Kerberis turi vyresnį brolį Leonidą Lvovičių, Tupolevo pavaduotoją, atsakingą už įrangą. Būtent jis daro įtaką savo jaunesniajam broliui, kuris beatodairiškai tempia viską nuo sunkiųjų Tupolevo lėktuvų ant mūsų naikintuvų.
- Na, čia kažkas yra. Leisk man pagalvoti.
Pakartojimas to, kas buvo padengta
Laikas, praleistas aprūpinant Jak-25 apsauginiais tinklais, man nebuvo veltui. Atidžiau pažvelgiau į pokyčius, įvykusius per penkerius mano nebuvimo Jakovlevo projektavimo biure metus, į naujai atvykusius darbuotojus, taip pat atkūrė senas pažintis.
Visų pirma, žinoma, buvo neįmanoma nepastebėti vyriausiojo dizainerio išvaizdos, elgesio ir aplinkos pokyčių. Aleksandras Sergejevičius ne tik paseno išvaizda, ko dar niekam pasaulyje nepavyko išvengti, bet ir kažkaip, tikriausiai pats nepastebėtas, pakeitė savo darbo stilių. Prieš karą pasistatęs sau didingą biurą, dabar atrodė, kad jis pats į jį įaugo, ropšdamasis kaip sraigė, neatsiejama nuo kiauto. Kelias į jo kabinetą, prasidėjęs nuo kiemo, lankytoją vedė per erdvią salę plačiais laiptais, papuoštais lėktuvų paveikslais, į antrąjį. Pačiame paprastai, bet skoningai įrengtame biure buvo didžiulis langas tiesiai priešais įėjimą, dešinėje – veikiantis židinys, kairėje – rašomasis stalas, prieš kurį stovėjo du žemi odiniai foteliai.
1960 metais pastačius naująjį OKB pastatą, buvo įrengta Green Hall posėdžių salė. Išėjus iš biuro į dešinę, būtų galima patekti į šią patalpą su ilgu stalu ir šiferio lenta, taip pat žalsvos spalvos. Priešais salę buvo įrengtas mini muziejus, kuriame buvo renkami Jakų lėktuvų modeliai.
Biuro, Žaliosios salės, taip pat kitų patalpų sienos buvo apdailintos ąžuolo arba riešutmedžio plokštėmis iki pusės aukščio. Apie 20 Green Hall kėdžių aptrauktos žalia oda. AES asmeninių apartamentų komplekse taip pat buvo nedidelis atskiras valgomasis, tualetas ir net atskiras vonios kambarys.
- Belvedere! – su akivaizdžiu nepritarimu kalbėjo aviacijos pramonės ministras Piotras Dementjevas, kartą čia apsilankęs Jakovlevo kvietimu ir, kaip įprasta, greitai apbėgęs visas patalpas.
Nenuostabu, kad turint tokius patogumus Jakovlevui buvo vis sunkiau prisiversti eiti į projektavimo biurą ir dirbtuves. Ir pradėjo vis selektyviai kviesti žmones į savo vietą, palaipsniui siaurindamas savo kontaktų ratą. Iš buvusio prieinamumo beveik nieko neliko, tačiau tam tikrų asmenų, toli nuo kasdieninių aviacijos poreikių, bet kvalifikuotų diplomatų įtaka jam vis labiau augo. Palaipsniui jis tapo siauro žmonių rato įkaitu, iš kurių pranešimų jis susidarė idėją apie OKB ir aplink ją padėtį.
Iš buvusių įtakingų darbuotojų autoritetą išlaikė tik Šehteris su Jakovlevu, prie kurio prisijungė garsus aerodinamininkas Georgijus Pulkhrovas, kilęs iš TsAGI. Žymiai išaugo projektavimo biuro vadovo Leonido Mashey, kuris tvirtai laikė savo rankose visus projektuotojus, taip pat koncentravo jam vadovaujamus statybos ir apdailos darbus, kad ir kur jie būtų atliekami. AES pavaduotojas Michailas Benderskis palaikė ryšius su MAP, oro pajėgomis, oro gynyba, taip pat buvo nepakeičiamas patarėjas serijinės gamybos ir eksploatavimo klausimais. Gamyklos direktorius A. A. Voropanovas buvo atsakingas už santykius su ne aukštesne nei miesto komiteto partijos valdžia, administracinius reikalus ir iš dalies gamybą. Kitą gamybos klausimų dalį kuravo gamybos vadovas Serafimas Savinas. Ypatingą vietą Jakovlevo aplinkoje užėmė Klavdia Kildisheva, kuri jos vadovaujamą Mokslinių tyrimų kompleksą iškėlė į nepasiekiamas aukštumas. Sujungusi valdingą charakterį su grynai moterišku žavesiu, ji pradėjo vaidinti svarbų vaidmenį priimant generalinio dizainerio sprendimus, dažnai prieš jos valią, pakenkdama paties Aleksandro Jakovlevo autoritetui.
Kol kas kukli Kildiševos figūra metai iš metų tapo vis įtakingesnė ne tiek dalykinių savybių, kiek šios moters visagalybės dėka. Nei AES, nei ji negalvojo slėpti specifinių savo tarpusavio santykių savybių, kurios greitai atšaldė kitų susidomėjimą jais. Iš prigimties šviesiaplaukė, mėlynų, kiek vandeningų akių, geros figūros ji galėjo ir patiko daugeliui vyrų.
Pasinaudodama Techninės tarybos, kurios posėdžiai vyko Green Hall, mokslinės sekretorės pareigomis, Klavdiya Sergeevna AES vardu sukėlė baimę visiems aplinkiniams, išskyrus Benderskį ir Mashey, kurie elgėsi savarankiškai. ir vedė jų vakarėlį solo. Taip pat atsiskyrė Shekhter ir Pulkhrovas bei skrydžio bandymų komplekso vadovas Kerimas Bekirbajevas.
Jakas-28
Apdegęs Yak-1000 su rombo formos sparnu, bet įkvėptas Yak-25 sėkmės, AeS nusprendė dar kartą išbandyti laimę oro pajėgose, bet ne su naikintuvais, o fronto lauke. linijos bombonešiai, kur masinės gamybos Il-28 pradėjo pasenti ir negalėjo sukurti nei Ilušino, nei Tupolevo.
Kartą patekęs į preliminarią projektavimo komandą, Aleksandras Jakovlevas kreipėsi į Shekhterį ir Pulkhrovą su netikėtu pasiūlymu.
— O jei imtume perėmėją Jak-25 ir padarytume jį fronto bombonešiu? Žinoma, ne paprastas, o viršgarsinis. Norint kruopščiai įveikti garso barjerą, reikia padaryti du dalykus: vietoj mažos galios AM-5 įdiegti galingesnius AM-9 ir sumažinti sparno bangos pasipriešinimą. AM-9 žada pristatyti Mikulinas, o bangos pasipriešinimą galima sumažinti dviem būdais: didinant braukimą arba sumažinant sparno profilio storį, tarkime, per pusę. Padidinti šlavimą yra gana rizikinga. O profilio aukštį sumažinę nuo 12 iki 6 procentų sulauksime rimto sparno bangos pasipriešinimo sumažėjimo, o likusios orlaivio charakteristikos vargu ar pasikeis. Taip iš karto gausime viršgarsinį priekinės linijos bombonešį su anksčiau žinomomis charakteristikomis.
Brigados vadas Leonas Schechteris ir vyriausiasis aerodinamikas Georgijus Pulkhrovas nebuvo pasiruošę šiam Aleksandro Sergejevičiaus demaršui ir vangiai prieštaravo, o žinomas orlaivių konstrukcijų tvirtumo ir standumo specialistas Sergejus Makarovas nebuvo.
Taigi buvo priimtas sprendimas, kuris praktiškai supažindino Jakovlevo projektavimo biurą su elerono atbulinės eigos reiškiniu, kuris riboja orlaivio greitį mažame aukštyje.
Taip pat imtasi fiuzeliažo pertvarkymo: jo nosis pagaląsta, įstiklinta, į ją patalpinta navigatoriaus kabina su taikikliu OPBN-2, pašalintas radaras. Važiuoklę reikėjo perdaryti, kad būtų vietos bombų skyriui. Tuo pačiu pažymėtina, kad oro pajėgų TTT buvo beveik visiškai ignoruojama, nors jie puikiai žinojo, kad šis orlaivis skirtas jiems.
Taip gimė priešakinės linijos bombonešio Yak-28 pirmtakas, pagamintas lėktuvas Yak-26, išlaikęs gamyklinius bandymus, skrydžio metu rodydamas įspūdingą greitį, garso greitį aukštyje viršydamas daugiau nei 1,3 karto. daugiau nei 10 km. Pasinaudojęs šia sėkme, Jakovlevas sugebėjo priimti sprendimą paleisti pirmaujančią dešimties orlaivių seriją, tariamai kariniams bandymams, vienoje geriausių orlaivių gamyklų Nr. 30.
Hipnotizuojami greičio, kariškiai priėmė „26“ valstybiniams bandymams, patvirtindami greičio reikšmę, tačiau pridėdami ilgą komentarų sąrašą prie patenkinamo bendro orlaivio įvertinimo.
Užuot dirbęs su šiuo sąrašu, Jakovlevas ėmėsi savo pavaduotojų išsklaidymo ir, paaukštinęs mane į pavaduotojo laipsnį, išsiuntė į trisdešimtąją gamyklą prižiūrėti Jak-26.
Nenoromis lėktuvai buvo statomi ir skraidinami, o oro pajėgos neskubėjo jų priimti. Kai baigėsi kiti, 1957-ieji, gamyklos direktorius Pavelas Voroninas man pasakė:
„Mes važiuosime į Pirogovką, turime įforminti „26“ priėmimą Karinių oro pajėgų departamente, kitaip mano planas žlugs.
Mus priėmęs pulkininkas Fatejevas sako direktoriui: „Nesijaudink, Pavel Andreevičiau, mes priimsime jūsų jakus, išduosime, sumokėsime, tik tada nežinome, ką su jais daryti“.
Pranešęs Jakovlevui apie šį vizitą, mačiau jo pokalbį su Fatejevu telefonu, kuris baigėsi AES žodžiais: „Jūs įforminate priėmimą, o aš pats pasirūpinsiu tolesniu jų naudojimu“. Skraidintus ir Karinių oro pajėgų priimtus orlaivius jis paskirstė taip: trys perduodami projektavimo biurui kūrimo darbams, du – LII MAP – skrydžių tyrimams, vienas – TsAGI, vienas – MAI, vienas – Karinių oro pajėgų muziejui m. Monino, visa kita gamintojui.
Jakas-26
Apmąsčiusi Jak-26 likimą, nusprendžiau pasigilinti į gedimo priežastį. Dar kartą perskaitęs oro pajėgų pretenzijų į šį lėktuvą sąrašą įsitikinau, kad ten nėra nieko neįmanomo.
Kreipdamasis į Jakovlevą, paprašiau duoti vieną iš turimų Jak-26.
- Kam tau to reikia?
– Noriu pabandyti su juo susitvarkyti. Juk tai kol kas vienintelis mūsų viršgarsinis bombonešis, gerokai peržengęs garso barjerą horizontalaus skrydžio metu. Galbūt pavyks jį atgaivinti.
„Daryk su juo ką nori, bet nemanau, kad iš to kas nors išeis“.
Aptarę su Shekhteriu ir Pulkhrovu pagrindinius 26-ojo trūkumus, priėjome prie bendros nuomonės: išlaikydami bendrą Jak-26 dizainą, pakeiskite jį. Ši modifikacija – Jak-129 – buvo suprojektuota, perkelta iš projektavimo biuro į gamybą, o paskui į aerodromą, lydima protingo vadovaujančio dizainerio Viktoro Pavlovo, pasyviu paties Jakovlevo požiūriu, kuris mūsų darbus stebėjo tik iš tolo. į nieką nesikišdamas.
Priekinės linijos bombonešio Yak-129 schema
Kai Jakovlevą pradėjo pasiekti pirmoji informacija apie sėkmingus 129-ojo skrydžio rezultatus, jis išsiuntė savo naująjį pirmąjį pavaduotoją Žukovskui, kuris pradėjo reguliariai pranešti jam apie reikalus aerodrome, visada pradedant nuo 129-ojo. Buvau taip pavargusi nuo jo lėkimo iš lėktuvų prie telefono, jo tarnaus elgesio prieš telefono ragelį, kai jis kalbėjo su AES, jo kaustinių pastabų, skirtų sąžiningiems darbuotojams, kad vieną dieną nenuėjau į LII, o likęs. Maskvoje, pasirodė prieš Jakovlevą.
Jis mane priėmė apsimestinai draugiškai, pasodino į kėdę ir nusišypsojo.
- Aleksandras Sergejevičius, kur jūs iškasėte Žorą Chrutskį ir paskyrėte jį savo pavaduotoju, žinoma, ne mano reikalas, bet kodėl jūs nustojote su manimi kalbėti apie verslą, naudodamiesi sugadintu telefonu, aš nesuprantu.
- Taigi, ar turi ką pasakyti?
- Žinoma.
- Taigi kalbėk, aš klausau.
— Kaip eksperimentinis lėktuvas Jak-129 įvykdė savo užduotį. Didžiausias greitis didesniame nei 10 km aukštyje nuo M=1,3 padidėjo iki M=1,4 ir yra rezervas jį toliau didinti. Važiavimo greitis, apribotas elerono atbuline eiga, padidėjo nuo 800 km/h iki 900 km/h. Tūpimo greitis sumažėjo nepaisant padidėjusio orlaivio svorio. Bombų skyrius buvo padidintas tiek, kad dabar yra įmanoma vidinė visų oro pajėgoms reikalingų kalibrų bombų, įskaitant jūrų torpedas, pakaba. Šturmano-bombardieriaus kabinos pertvarkymui pritarė ne tik mūsų šturmanai, bet ir LII šturmanai. Akivaizdu, kad laikas pradėti kurti galutinę orlaivio versiją, tinkančią valstybiniams bandymams, kurioms reikia padirbėti su variklio projektorių konstrukcija, kuri leis padidinti greitį aukštyje iki M = 1,45 -1,50, padidinkite sparno šaknies standumą, kad sumažintumėte elerono atbulinės eigos greitį, pakeiskite OPBN-2 maketą patentuotu V. A. Khrustalevo, vykdykite viso masto bombardavimą viršgarsiniu skrydžio greičiu, ir atlikti pakilimus bei tūpimus pilna apkrova purviname aerodrome.
Jakovlevas pakilo nuo stalo, apėjo biurą, sustojo priešais mane, kuris taip pat atsistojo ir pasakė:
- Tu teisus. Nedelsdami pradėkite. Tik aš numatau oro pajėgų prieštaravimus dėl OPBN-2 taikiklio. Jie miega ir mato radiolokacinį taikiklį „Initiative“ arba „Lotus“ radijo koordinavimo taikiklį, sumontuotą priekinės linijos bombonešyje.
„Galite pamatyti ką nors kita sapne, bet nežinote, kur jų gauti, jei jų dar nėra gamtoje. Tuo tarpu prireiks metų ar dvejų, kol jie bus išbandyti, pradėti eksploatuoti ir pradėti masinę gamybą. Tada grįžkime prie šio klausimo. Kol kas užteks OPBN-2 taikiklio su prailgintu okuliaru.
Darbas orlaivyje, pavadintame Jak-28, pradėjo virti. Natūralu, kad perėjau į projektavimo biurą, kad patvirtinčiau vykdomus dizaino pakeitimus, o Romanas Petrovas tapo pagrindiniu orlaivio dizaineriu ir siela.
Naujas OKB darbuotojas profesorius V.N. Polikovskis pasirūpino variklių galvelėmis. Georgijus Chrutskis įsipareigojo dirbti su elerono reversu. Man pavyko susitarti su Khrustalev, vieno iš projektavimo biurų vyriausiuoju dizaineriu, patobulinti OPBN-2 taikiklį. Jis paklausė, ko mes tikimės bandydami konkuruoti su Ilušino ir Tupolevo projektavimo biurais, kurie stato to paties tipo orlaivius.
Pagyręs statomą Jak-28, paminėjau eksperimentinį Jak-129, kuris jau praėjo gamyklinius skrydžio bandymus ir patvirtino savo aukštas skrydžio charakteristikas. Baigęs pokalbį numečiau frazę:
„Tikime sėkme, o tuomet pačios oro pajėgos iš pasiūlytų orlaivių išsirinks tą, kuris pasirodys geriausias.
Chrustalevas nusijuokė:
- Bus pasirinktos ne oro pajėgos, o generolas [21 - Generalinio konstruktoriaus pareigos buvo įvestos 1956 m. - Pastaba. red.] bus atkaklesnis, jis prastums savo lėktuvą. Na, gerai, aš tau pataisysiu vaizdą, tu tikrai mane pralinksminai savo naivu tikėjimu teisingumu.
Pradėjus gamyklinius skrydžio bandymus su baigtu Yak-28, reikėjo išspręsti skrydžio sekos klausimą. Pasvėrę pliusus ir minusus, laukdami rudens atlydžių, teko pradėti nuo skrydžių neasfaltuotais pakilimo takais. Įgula, kurią sudarė pilotas bandytojas Vladimiras Smirnovas ir navigatorius Nikolajus Šipovskis, išskrido į netoli Maskvos esantį aerodromą, kur nusileido ir pakilo nuo purvo kilimo ir tūpimo tako su visu kroviniu, turėdami 1,5 tonos sveriančią cementinę bombą Jie nustatė pagrindinius skrydžio duomenis, kurie pasirodė artimi apskaičiuotiems: maksimalus greitis 1450 km/h 12 km aukštyje. Važiavimo greitis padidėjo nuo 900 km/h iki 950 km/h. Toliau patyręs pilotas bandytojas Stepanas Petuhovas, pakviestas įvykdyti bombardavimą, kartu su šturmanu Nikolajumi Šipovskiu nuplukdė lėktuvą į Volgos sritį, netoli Saratovo, kur pradėjome ruoštis bombardavimui viršgarsiniu greičiu.
Iš garnizono buvo piktų kritikų, kurie mums pranašavo nesėkmę: „Ne tik nepataikysi į taikinį, bet ir nepateksi į treniruočių aikštelę! Kitas „ekspertas“ patarė pradėti nuo mažų bombų, palaipsniui pereinant prie didelių. Tačiau žinodami apie bombardavimo su MiG-19 patirtį, įvykdytą viršgarsinio nardymo metu, kai buvo polinkis į mažų bombų šovimą, grasinantį pažeisti orlaivio uodegą, tvirtai laikėmės nuomonės: pradėti bombarduoti. su didele, pusantros tonos bomba.
Buvo geranoriški, ypač vyriausiasis poligono šturmanas, kuris pakvietė mane į savo būdelę, kur buvo radaro indikatorius, ant kurio stiklo nupieštas poligono planas. Judėdamas ratu, radaro spindulys, susidūręs su lėktuvu, paliko ryškų pėdsaką, lėtai blėsdamas iki vidutinio švytėjimo, kai blyksteli naujas, tada susilpnėjo iki vos matomo. Naudojant šiuos tris ženklus, lėktuvo maršrutas lengvai nuskaitomas ir jį galima koreguoti radijo ryšiu.
Baigę mokomuosius skrydžius priartėti prie taikinio planavome pagaliau numesti bombą ir grįžti į Maskvą prieš spalio šventes.
Išskridimo išvakarėse lėktuvas su bomba pakilo 12 km aukštyje ir jau buvo kurso, kai įvyko kliūtis. Skrydžio direktorius, vietinis pareigūnas, suabejojo mūsų idėja ir perdavė įsakymą:
– Draudžiau mesti krovinius, kartoju, draudžiau!
Mūsų veržlus Stepanas Petuhovas per domofoną kalba navigatoriui:
- Nikolajaus, numesk!
Bandymų aikštelės navigatorius, įsikišdamas į derybas, sako:
- Geras požiūris, nustatykite iš naujo!
Shipovskis atsako pilotui:
"Jei aš jį išmesiu, jie pasodins mane į kalėjimą". Skrydžio direktorius primygtinai reikalauja!
Nenumetęs netikros bombos, lėktuvas nusileido.
Būtent tuo metu vyko poligono karininkų susirinkimas, kurį vedė iš Maskvos atvykęs tyrimų instituto vadovas generolas A. S. Blagoveščenskis. Sužinojęs apie tai, kas atsitiko, jis pasipiktino:
- Kaip? Žmonės atėjo padaryti puikaus darbo. Niekas pasaulyje niekada nėra numetęs bombų iš vidinio stropo viršgarsiniu greičiu, o joms vis dar užkertamas kelias? Nedelsdami perduokite į valdymo kambarį: „Įgalioju atstatyti“.
Lėktuvas jau buvo nusileidęs ir atrodė, kad iki poligono uždarymo atostogoms per likusias kelias minutes nepavyks papildyti lėktuvo degalų ir paruošti jo skrydžiui. Tačiau efektyvus laidų vedėjas R.S.Petrovas ir mechanikas A.P.Melnikovas žaibišku greičiu pripylė degalų, ir štai jis vėl ore!
Šį kartą skrydžio direktorius pasakė:
- Suteikiu leidimą atkurti!
Hurray! Bomba buvo numesta ir nukrito arti taikinio.
Grįžę į Maskvą ir atšventę nedidelį sėkmingą išbandymą supratome, kad laimė trunka neilgai. Jakovlevas kalbėjo taip:
– Žinoma, viena bomba, nors ir numesta viršgarsiniu greičiu, orų aviacijoje nepadarys, kaip viena kregždė pavasario. Būtų gerai numesti tiek bombų, kiek reikia oficialiam pažymiui uždirbti, atsižvelgiant į vidutinius nuokrypius.
- Gerai, eikime dar kartą ir pabandykime atitikti dabartinius ikigarsinių bombonešių standartus.
- Linkiu sėkmės.
Kai tai buvo atlikta su „geru“ įvertinimu, beliko dirbti su variklio nacelėmis.
– Kas jums jose neaišku? – paklausė manęs AES.
- Tik įėjimas, išėjimas ir vidurys. Prie įėjimo profesorius Polikovskis ovalo formos žiede vietoj visuotinai priimto apskrito įrengė ne bendrą ištraukiamą kūgį, o stacionarią cilindrinę smailią koloną, ant kurios turėtų užbėgti specialios formos apvalkalas. Bijodami turboreaktyvinio variklio bangavimo, mes jo dar visai nepažengėme į priekį. Prie išėjimo tas pats išminčius sukonstravo „skystą“ Laval antgalį, kuris, pasak autoriaus, turėtų suteikti papildomos traukos, jei jo „sieneles“ palaiko oro slėgis galvoje. Iš kur jis atsiras? Tai yra vidurinės dalies klausimas. Pagaliau išėjimas...
- Gerai, gerai, - pertraukė mane nekantrus generolas, - duosiu jums mėnesį dirbti su variklio nacelėmis, bet kol kas pateiksime lėktuvą valstybiniams bandymams.
Valstybiniai bandymai įvyko gana greitai, nes Jak-28 pasirodė vienintelis tokios klasės lėktuvas, galintis dideliame aukštyje pasiekti 1450 km/h greitį su pusantros tonos sveriančia bomba. Net ir su OPBN-2 taikikliu, oro pajėgų atstovai nenoriai sutiko, supratę, kad kitų taikiklių dar nėra. Lėktuvas buvo priimtas eksploatuoti ir pradėtas gaminti pavadinimu Yak-28B.
Jak-28B gamyba Irkutsko gamykloje
„Turėsite vykti į Rytų Sibirą su grupe dizainerių, kad suteiktų techninę pagalbą, kuriant Jak-28 gamybą Irkutsko orlaivių gamykloje“, – vieną gražią dieną man pasakė Aleksandras Jakovlevas. - Pasirinkite savo grupę ir eikite.
Irkutskas yra Irkuto ir Angaros upių santakoje, netoli Baikalo ežero, o orlaivių gamykla yra priemiestyje pavadinimu Irkutsk-2. Jis pasirodė visai neblogas, greitai įvaldė Jak-28B ir dabar jo variklių turbinos ėmė šnibždėti virš Baikalo ežero ir aplinkinių kalvų.
Mūsų grupė gyveno Sibiro partizanų gatvėje, pravarde „Maskvos partizanų gatvė“.
Serijinė gamyba neapsiėjo be avarinės situacijos. Pirma, sklendės netikėtai tapo kaprizingos, ant kurių išilgai jų galinio krašto buvo sumontuoti „peiliai“ - lankstomos plokštės, kurios neutralizavo orlaivio „kritimą“ dideliu skrydžio greičiu. Prielaida, kad priežastis – skirtingi trinties dydžiai hidrauliniuose cilindruose, nepasiteisino: vietomis pakeitus cilindrus reiškinys neišnyko. Sumontuoti registratoriai patvirtino pilotų žodžius – skrydžio metu vienas atvartas atsuka tik pusę viso atsidarymo kampo, o riedėdamas pasiekia galą. Galų gale kažkas atspėjo, kad kalti „peiliai“. Šie „peiliai“, išlenkti skirtingomis kryptimis iš neutralios padėties, pašalindami orlaivio „kritimą“, tuo pačiu metu skirtingai veikia sklendes: „peilis“, išlenktas į viršų, padeda atleisti vieną atvartą, o „peilis“ peilis“ nulenktas slopina kito paleidimą. Reikėjo pakeisti negyvos medienos šalinimo instrukcijas, uždraudžiant lenkti „peilio“ plokštes į apačią, o riedėjimo efektas gautas dėl skirtingų šių plokščių įlinkio kampų tik į viršų.
Pradėjus masinę jo eksploataciją, lėktuvas patyrė dar vieną, dar rimtesnę ligą. Iš karinių dalinių pasipylė skundai dėl įtrūkimų jo konstrukciniuose elementuose. Šios pastabos pasiekė Dizaino biurą ir Generalinį konstruktorių, kuris, norėdamas įtikinti save ir visus įtikinti, nusprendė pradėti pažangų reidą viename iš lėktuvų Yak-28B. Irkutske buvo skirta viena mašina Nr.4, kuriai buvo sudaryta standartinė skrydžio programa, kurioje buvo skrydžio sekcija antrinio degimo režimu su viršgarsinį greitį pasiekiančiais varikliais. Nustatėme padidintą apmokėjimą už skrydžius šiuo orlaiviu, o tai suvaidino svarbų vaidmenį pagreitinant šį darbą.
Nuskridęs pirmąsias 100 valandų ir tiek pat nusileidimų, pranešiau apie tai Maskvai, bet Jakovlevas atsakė – neužtenka. Mes skridome 100, 200 ir 300 – atsakymas tik vienas: nepakanka. Kai viršijome 400, jis sako, padarykite ataskaitą.
Sudarę ataskaitą pradėjome galvoti: su kokiu padažu patiekti šį patiekalą? Bendras įspūdis buvo toks, kad orlaivis patenkinamai išlaikė eksploatacinius bandymus, tačiau tuo pačiu reikėjo nuolat taisyti atsiradusius smulkius įtrūkimus, o smulkmenų, kaip žinia, aviacijoje nėra. Susimąsčiusi dėl šio prieštaravimo pagaliau sugalvojau surūšiuoti visus įtrūkimus pagal reitingą: konstrukcinių konstrukcinių elementų įtrūkimus ir nestiprų elementų įtrūkimus (maži liukai, užpakaliniai sparno kraštai, eleronai, atvartai, uodega, ir tt).
Vaizdas pasirodė guodžiantis: pažangaus reido metu buvo aptikti tik keturi galios elementų įtrūkimai, dėl kurių buvo nedelsiant imtasi priemonių jų išvengti ateityje, išleidus biuletenį apie anksčiau pagamintų orlaivių remontą. Kartu buvo sprendžiami ir klausimai, susiję su priežasčių, lemiančių šiuos trūkumus, nustatymu ir šalinimu.
Taigi lengva širdimi pasirašiau išsamią ataskaitą apie išankstinį reido prieš Jak-28B su išvada: Yak-28B eksploatacinius bandymus išlaikė patenkinamai. Su šia išvada ataskaita patvirtino A. S. Jakovlevas, o kalbos apie orlaivio trapumą nutilo.
Maniau, kad geriausia vykti į aerodromą, bet ten buvau surastas ir pristatytas valdžiai.
Kalbėdamas vakarėlio renginyje Irkutsko gamyklos klube ministras Piotras Dementjevas sakė: „Oro pajėgos apribojo „Yak-28B“ priėmimą iki kitos serijos, tada pereisite prie „Yak-28I“ ir „Yak-28L“ gamybos. atitinkamai su Initiative ir Lotus taikikliais.
Po šio susitikimo pasikviečiau Jakovlevą į šalį ir ėmiau karštai įtikinėti šio MAP sprendimo klaidą.
- Ką tu siūlai?
- Tai aišku. Informaciją apie sėkmingą Yak-28U lėktuvo modifikaciją gavome kaip mokomąją eksporto versiją su dvigubu valdymu. Štai ką reikia paleisti Irkutske. Juk tam nereikės čia tiekti naujos įrangos, kuri vargu ar atsiras anksčiau nei po pusantrų metų. Ar įsivaizduojate, kas nutiks šiam geram augalui, kai paaiškės, kad nei „Iniciatyvos“, nei „Lotos“, dar neišlaikę valstybinių testų, greitai jiems nebus tiekiami? Žinoma, niekas nepriims lėktuvo be taikiklio, darbuotojai liks be atlyginimų, o administracija dės visas pastangas, kad „Jakovo“ atsikratytų, visiškai pereidama prie čia seniai įvaldyto An-12.
Jak-26U
Kai kitą dieną partijos aktyvistai baigė posėdį, Dementjevas, vėl kalbėdamas, dar kartą pakartojo, kad reikia nutraukti „B“ gamybą ir pereiti prie „I“ ir „L“ modifikacijų, pažvelgiau į Jakovlevą, manydamas, kad jis. tuoj prabiltų, bet jis sėdėjo nejudėdamas. Pasirodo, viskas taip neveikia. Šiuo metu, sakydamas paskutinius žodžius, ministras atsainiai pridūrė: „na, o kol ruošiatės gaminti „Yak-28U“ arba „I“ ir „L“ modelius, praleiskite kelias paprasto Yak-28U lėktuvo serijas, kurios skiriasi. tik priekinėje kabinoje su antruoju valdikliu “
Jak-28 skrenda
Priešakinės linijos bombonešis Yak-28B pasirodė esąs visos viršgarsinių kovinių orlaivių šeimos įkūrėjas: žvalgybiniai orlaiviai, gaudytojai ir daugybė labai specializuotų modifikacijų (trukdytojai, priešo antžeminių oro gynybos radarų medžiotojai, taip pat dienos ir oro gynybos radarai). naktinis žvalgybinis orlaivis su įranga, kuri net ir visiškai debesuotomis sąlygomis nuolat perduoda į vadavietę požeminio paviršiaus vaizdą, taip pat, diskretiškai, nuotraukas).
Be Irkutsko aviacijos gamyklos, kurioje buvo pagaminta daugiau nei 700 Jak-28B ir jų variantų, orlaiviai buvo įvaldę ir pagaminti Novosibirsko aviacijos gamykloje, kuri specializuojasi naikintuvuose-perėmėjuose Jak-28P ir pagamino apie 500 jų.
Masinės gamybos laikotarpiu Jakovlevo projektavimo biuras sunkiai ir sistemingai dirbo, kad dar labiau padidintų visų „Yak-28“ modifikacijų greitį. Lėktuvas pasiekė 1900 km/h kovinį aukštį be reikšmingo turboreaktyvinio variklio traukos padidėjimo, praktiškai tik dėl to, kad pagerėjo variklio projektorių dujos ir aerodinamika [1963 m. vasario 22 - 15 d Jak-28 PM „D“ su priverstiniais turboreaktyviniais varikliais R-11AFZ-300 V.M. Volkovas ir Yu.V Petrovas pasiekė 2400 km/h greitį (M=2,26). — Maždaug red.]
Oro pajėgose ir oro gynyboje dirbę daugiau nei ketvirtį amžiaus, lėktuvai Yak-28 paliko ryškų pėdsaką vidaus kovinėje aviacijoje.
...Kai grįžau iš Irkutsko, Jakovlevo ir jo pavaduotojo, atsakingo už įrangą, B. L. Kerberio santykiai taip pašlijo, kad Borisas Lvovičius persikėlė į Mikojano projektavimo biurą, o man teko užimti laisvą vietą. AES prisiminė mūsų seną pokalbį apie šią poziciją, ir šį kartą aš negalėjau pabėgti.
Kol pripratau prie nepažįstamo darbo, laikas greitai bėgo ir visi metai prabėgo nepastebimai.
Kol vyksta teismo procesas, Sukhoi projektavimo biuras pastatė naują perimantį lėktuvą Su-15 su tais pačiais R-11 varikliais kaip ir Yak-28P, bet sumontuotą greta, galiniame fiuzeliaže, o ne po sparnu. ant Jak-28P.
Šiame delta sparno orlaivyje buvo sumontuotas tas pats radaras, kaip ir Yak-28P, o kiekvienoje jo pusėje buvo stačiakampio skerspjūvio variklių oro įsiurbimo angos, tik atėjusios į madą viršgarsinėje aviacijoje. Kadangi „Su-15“ skrydžio duomenys pasirodė šiek tiek didesni nei buvo pasiekti „Yak-28“, šis lėktuvas buvo paleistas lygiagrečiai Novosibirsko gamykloje, kur jau buvo statomas „Yak-28P“.
Sunerimęs dėl kylančios konkurencijos, Aleksandras Jakovlevas nuvyko į Novosibirską, iš kur paskambino į OKB, kviesdamas mane prie telefono.
Jakovlevas pradėjo kalbėti taip:
— Pasivaikščiojęs po dirbtuves, gabalas po gabalo palyginęs mūsų lėktuvą su Suchovo lėktuvu, pamačiau: mūsų sparnas geras...
Čia vos nesusiginčijau su generaliniu dizaineriu, bet laiku supratau, kad juk tarp mūsų slypi keli tūkstančiai kilometrų, ir prikandau liežuvį.
„Mūsų sparnas geras“, – pakartojo AES, – bet varikliai buvo sumontuoti prastai. Jei jie būtų perkelti į galinę fiuzeliažo dalį, o visa kita, jei įmanoma, palikta taip, kaip yra, turėtų pasirodyti gerai.
„Tai bus padaryta“, – sakau jam, – dabar pasitarsime su Šekhteriu ir Pulkhrovu, ką nors išsiaiškinsime, kai grįšite.
- Eime. Tik nedelskite, turite greitai tai išsiaiškinti.
-Gerai, pradėkime dabar.
Taip gimė dar viena „Yak-28“ modifikacija, kurią sutartinai vadinome „Yak-28-64“ (1964 m.).
Priekinė fiuzeliažo dalis kartu su kabina buvo palikta standartiškai, kaip ir važiuoklė, anga ir valdikliai. Bet sparnas, nors ir „geras“, visgi nusprendėme jį šiek tiek atnaujinti, perkeldami eleronus dar arčiau fiuzeliažo į vietą, kuri atsilaisvino nuėmus variklio naceles. Tai buvo padaryta tikintis dar šiek tiek padidinti orlaivio greitį, kurį ribojo prasidėjęs elero atbulinis judėjimas. Šoninių oro įleidimo angų, stačiakampio skerspjūvio, esančių fiuzeliažo šonuose, dizainas buvo visiškai pasiskolintas iš Su-15, kad nebūtų „išrasti parako“.
Kai buvo pagamintas medinis būsimojo lėktuvo fiuzeliažo blokas, užlipęs ant jo „nugaros“ pamačiau platų, gremėzdišką upės baržą primenantį kėbulą ir pagalvojau: „Ar tai tikrai paskutinis žodis aviacijos moksle? technologija?"
„Ne, – pasakytų Ostapas Benderis, – čia ne Rio de Žaneiras; tai daug blogiau!
Taigi pirmą kartą per visą tą laiką, kai dirbau su Jak-28 šeimos orlaiviais, mano sieloje įsivėlė abejonė...
Patogumas ir greitis
Tuo tarpu projektavimo biuras pradėjo projektuoti keleivinį lėktuvą Yak-40 vietinėms oro linijoms su trimis reaktyviniais varikliais. Jo dviejų grandžių turboventiliatoriaus varikliai iš pradžių atrodė per dideli, tačiau greitai akis prie jų priprato, o privalumai buvo akivaizdūs: didesnė trauka su mažesnėmis specifinėmis degalų sąnaudomis. Kai jie nuo maketavimo perėjo prie statybos, pirmiausia jai vadovavo Michailas Benderskis, ministerijų ir serijinių santykių specialistas, tačiau mažai išmanantis techninius klausimus. Tada jis buvo pašalintas iš „Yak-40“ valdymo, išlaikant pirmojo generalinio konstruktoriaus pavaduotojo pareigas, o jo įpėdinis buvo savimi pasitikintis Sergejus Kulaginas, anksčiau sėkmingai vadovavęs darbui su perėmėju „Yak-28P“. Šioje srityje neištvėręs nė mėnesio, Kulaginas Jakovlevos neįtiko ir atėjo mano eilė.
Įeinu į generolo kabinetą. Pradžia normali:
- Kaip laikaisi?
– Dalykai nėra svarbūs. „Yak-28-64“ visomis pagrindinėmis charakteristikomis išliko lygiai toks pat, kaip ir serijinis perėmėjas „Yak-28P“, arba dar blogiau.
Tikėjausi įkyriausių priekaištų srauto, bet kas atėjo vietoj:
- Ar tu taip manai?
– Taip. Išėjo kaip patarlėje: tėvas barė sūnų ne dėl to, kad jis žaidžia, o dėl to, kad jis susilygino. Matyt, ši tema save išsėmė.
– Ar norėtumėte imtis kitos temos?
- Kuris?
- Jak-40.
– O kaip su Jak-28-64? Mesti?
- Turėsiu su ja išsiskirti.
- Kaip, apskritai?
— Ar galite vienu metu būti ir Maskvoje, ir Žukovskije?
- Aišku ne. Bet gal vis dėlto turėtume pabandyti iš šio automobilio išspausti ką nors kita? Vis dar yra rezervų maksimaliam greičiui padidinti.
– Ne. Jei ketiname priimti Jak-40, turime jį priimti dabar. Arba visiškai atsisakyti.
— Vadinasi, tai reiškia, kad Jak-28-64 galima visiškai atsisakyti?
- Žinoma.
Buvau tokia laiminga, kad tikriausiai spindėjau iš visų jėgų, ir tai nepabėgo nuo AeS žvilgsnio. Tiesa, jis to neparodė iš karto, lyg būtų praleidęs, bet tada ištisus metus nepraleido progos man dėl to priekaištauti. Tuo tarpu jis pradėjo man išsamiai informuoti apie Jak-40. Paaiškėjo, kad projektavimas jau pažengęs labai toli, bet kadangi pirmą kartą teko projektuoti tokį palyginti didelį keleivinį orlaivį ir net reaktyvinį, kilo daug klausimų.
Situaciją apsunkino tai, kad, nelaukiant eksperimentinių darbų pabaigos, brėžiniai jau buvo pristatyti į Saratovo ir Smolensko orlaivių gamyklas, kurios iš anksto pradėjo ruošti serijinę gamybą.
Kai įsitraukiau į darbą su Jak-40, netrukus supratau apie jo kelyje slypinčius spąstus.
Pirmasis buvo Leonidas Mashey, projektavimo biuro vadovas, kuris mane supažindino su kai kuriais iš jų:
- Heh, heh. Štai, matai, neseniai paaiškėjo, kad lėktuvas turėjo didelį antsvorį. Jis toks sunkus, kad niekas nežino, ką su juo daryti. Sparnas pasirodė ypač sunkesnis už apskaičiuotą svorį.
Kaip tik tada Leva Shekhter pasirodė su pasiūlymu: perskaityti Yegerio knygą „Keleivinio reaktyvinio lėktuvo dizainas“. Ten rasite tokį patarimą: „Šiuolaikiniai stiprumo skaičiavimo metodai dažniausiai lemia konstrukcijos persvarą. Kad to išvengtų, daugelis projektavimo biurų praktikuoja skaičiuodami orlaivio stiprumą, pakoreguotą pagal sąlyginį koeficientą 0,9 nuo standartinės apkrovos, o iš eilės statinių konstrukcijos stiprumo bandymų serija padidinama iki 1,0.
Shekhteriui pritarė autoritetingi jėgos ekspertai Sergejus Makarovas ir Borisas Lipkinas.
„Taip atsirado ši, he, he, „apgaulinga“ sparno įgula.
- Taip negali būti! Kas tai patvirtino? Ar tikrai pats Jakovlevas?
- Ką, Jakovlevas pavargo nuo gyvenimo? Žinoma, Benderskis.
- Netikiu. Na, gerai, išsiaiškinsime vėliau. Ir kas dar?
Žinoma, pirmasis akį patraukė sparnas, bet kiti vienetai buvo ne ką geresni. AES paskelbė pagalbos skambutį projektavimo biure: visi pasiruošę kovoti dėl svorio!
Buvo įsteigtas specialus premijų fondas, kiekvieno kilogramo santaupos buvo vertinamos pinigine išraiška. Dėl to pasipylė daugybė pasiūlymų, tarp kurių buvo daug praktiškų, bet ir gana nuotykių kupinų.
- Pavyzdžiui?
— Sparną, jau nuo galo iki galo, be centrinės dalies, nuspręsta tvirtai sujungti su fiuzeliažu. „Naujas žodis“ pasaulinėje orlaivių gamyboje. Sako, kam reikia ardyti lėktuvą? Juk jis sukurtas tam, kad skristų, tai tegu skraido, bet nereikia vežti sausuma, kaip jūrų laivai.
- Ar tikrai taip nusprendėte?
– Taip. Arba dar kartą: sandarios fiuzeliažo dalies odos lakštų storis, kaip ir likusi dalis, buvo nustatytas pagal užpakalinių kniedės siūlių tvirtumo sąlygas odos lakštų sandūrose, susilpnintas skylutėmis kniedėms. Grupė projektuotojų ir skaičiavimo inžinierių pasiūlė cheminiu frezavimu pašalinti perteklinį lakštų storį visame kiekvieno tarp siūlių esančio lakšto lauke, paliekant apskaičiuotą storį tik aplink perimetrą. Svorio sutaupymas pasirodė reikšmingas, bet nepasisekė - sandarios fiuzeliažo dalies strypai ir rėmai su lakštu sujungiami lipniojo suvirinimo metodu, ir vis dar nežinoma, kaip bus atliktas duraliuminio konstrukcinių elementų taškinis elektrinis suvirinimas. elgtis vietose, kur lakštai buvo chemiškai sumalti. Ar tie patys elektriniai suvirinti taškai neatsiranda nuo plonų lakštų? O kaip galima kontroliuoti tikrąjį lakšto storį po cheminio frezavimo, ypač taškinio suvirinimo vietose?
- GERAI GERAI. Pradedantiesiems man to užtenka.
- Heh, heh. Kai tai išsiaiškinsi, užeik, turiu tau dar kai ką.
Pirmas dalykas, kurį turėjome padaryti, buvo atšaukti „puikią“ pasiūlymą visam laikui sujungti sparną su fiuzeliažu. Gana nešališkai ištyrus paaiškėjo, kad jis nepriauga svorio ir sukels daug nusiskundimų.
Tada, atidžiai pasvėręs visus fiuzeliažo odos lakštų cheminio frezavimo privalumus ir trūkumus, turėjau pripažinti, kad tai įmanoma, nes svorio sutaupymas buvo reikšmingas. Tačiau, kad nekiltų nežinomų bėdų su taškiniu elektriniu suvirinimu stygų ir rėmų, kurių paviršius yra šiurkštus suplonėjusių lakštų paviršius po cheminio frezavimo, cheminio frezavimo raštą padalinome į mažesnius stačiakampius, palikdami nepažeistas metalo juosteles klijų vietose. suvirintų jungčių. Teko šiek tiek numesti svorio, tačiau dėl sandarios dalies, o iš tikrųjų viso fiuzeliažo patikimumu abejonių nekilo.
Kalbant apie statistinį nelemto sparno bandymą, jis ne tik atlaikė reikiamą apkrovą, bet ir sulūžo jau ties 70 proc. Tiesa, pagrindinis kotas buvo nepažeistas, tačiau sugedo pagalbinė sija, tvirtinanti nosį prie fiuzeliažo. Ją sutvirtinus bandymai buvo kartojami, tačiau dabar galinė kibirė nulūžo tik esant 84% nurodytos apkrovos. Jį suremontavus ir tinkamai sutvirtinus, negailestingi bandymai buvo atnaujinti. Šį kartą pagrindinis sparnas pagaliau sprogo esant 91% vardinės apkrovos.
„Štai, štai“, – vienu balsu ėmė šaukti jėgos skaičiavimai, – apskaičiavome šiai apkrovai. Sparnas nebeatlaikys.
– Kaip gali taip nebūti? - paklausiau apsimesdama, kad nieko nežinau apie skaičiuojant priimtą „sąlyginį koeficientą“ 0,9.
— Sparnas nebeatlaikys, nes pagal generalinio konstruktoriaus nurodymu sukurtą specialios komisijos palengvinti lėktuvą Jak-40 sprendimą, skaičiuojant stiprumą buvo priimtas „sąlyginis koeficientas“ – 0,9.
- Parodyk man šį sprendimą.
Pasiknisęs po seifą Lipkinas išsitraukė ir padavė man šį popierių. Sprendime buvo Sergejaus Makarovo, Boriso Lipkino ir Leono Šehterio parašai, viršuje taip pat buvo užantspauduotas užrašas „Pritariu“ (M. Benderskis), tačiau paties parašo nebuvo.
— Kažkodėl čia nematau Michailo Grigorjevičiaus parašo. Kur ji?
- Ji yra originale, o tai yra kopija.
Kai originalo paieškos niekur nevedė, tęsėme pokalbį.
„Gerai, tegul gudrus Benderskis vengia atsakomybės, nerizikuodamas prisiimti visos šio neteisėto sprendimo naštos. Grįžkime prie esmės. Čia sakoma: „apskaičiuokite „Yak-40“ orlaivio sparno stiprumą, kurio sąlyginis koeficientas yra 0,9, nuo visos ardomosios apkrovos, pastatydami konstrukcijos stiprumą iki standartinės vertės, naudodami nuoseklių statistinių bandymų metodą. Taigi naudokite šį metodą, kaip čia parašyta, kad konstrukcijos stiprumas atitiktų standartą.
– Bet sparnas sunaikintas, tai ką turėtume išbandyti?
– Pirma, buvo sunaikinta tik kairioji, o dešinioji buvo nepažeista. Padarykime klaidingą spindulį, imituojantį kairįjį sparną, ir tęskime bandymus. Ir, antra, tiesiog pažiūrėkite į suskirstymą: apskaičiavime yra akivaizdi klaida, yra vietinė stiprumo nelygybė, susilpnėjusi gretimų flanšo dalių atžvilgiu. Sustiprinkime šią vietą pagal poreikį ir vėl judėkime į priekį.
- Sutiko.
Kol buvo ruošiamasi tolesniems bandymams, pedantiškas ir atsargus vyriausiojo konstruktoriaus pavaduotojas jėgai, nedalyvavęs „sąlyginio koeficiento“ istorijoje Aleksandras Karavajevas padarė oficialų demaršą – parašė man atmintinę: „Dėl to fakto. kad Jak-40 sparno stiprumas buvo skaičiuojamas naudojant empirinį koeficientą 0,9, sparno stiprumą galima užtikrinti tik išilgai jo skerspjūvio kontūro dedant papildomus stiprumo elementus.
Oho, koks prašymas! Jis, Karavajevas, perspėja, o tu daryk kaip nori.
Paėmiau šią žinutę ir demonstratyviai, Lipkino akivaizdoje, suplėšiau ir išmečiau į šiukšlių dėžę.
- Tegul Karavajevas žaidžia saugiai dėl savo sveikatos, tačiau „papildomų galios elementų įdėjimas“ yra paprastas popieriuje, bet ne taip paprasta į paruoštus sparnus, kurių serijinė gamykla jau pagamino dešimtis. Tęsime statistinius testus, kaip susitarėme.
Po to, kai su baisiu smūgiu sugriuvo paskutinis mūsų sparnas, atlaikęs 98,5% standartinės apkrovos, net Lipkinas ėmė įtikinėti, kad sparnas daugiau nebeatlaikys be didesnio pastiprinimo.
„Sutikčiau su jumis, bet negaliu neatkreipti jūsų dėmesio į sunaikinimo ypatumą: pagrindinio špagato flanšas plyšo šalia centrinės jungties jungties, kur jis buvo perpjautas ir susilpnėjęs, tapdamas aiškiai nevienodo stiprumo. kaimyninę vietą. Siūlau kompromisą: šiuo metu bandymus nutrauksiu, tačiau gamybiniuose sparnuose vis tiek įvesime papildomą paminkštinimą iš vidaus įpjovos srityje nuo pat pirmo automobilio. Ir tada pamatysime. Juk dar laukia viso gamybos lėktuvo, o ne atskirų padalinių paeiliui, kontroliniai statistiniai bandymai.
Taip jie ir nusprendė.
Visa tai gali atrodyti pernelyg nuobodu ir nuobodu, jei ne juokinga šios istorijos pabaiga. Atsitiktinai Voronežo orlaivių gamyklos laboratorijoje buvo atlikti kontroliniai statistiniai serijinio „Yak-40“ bandymai. Tarp nesunaikinamų plieninių didžiulės bandymų salės kolonų tiesiai po lubomis buvo nukryžiuotas sidabrinis lėktuvas, tarsi Jėzus Kristus, laukiantis savo likimo.
Be tiesioginių dalyvių, šio reginio pasižiūrėti atvyko ir laisvieji kariuomenės atstovai bei garsaus lėktuvų konstruktoriaus sūnus Aleksejus Tupolevas, kurie eidami apsikeitė pastabomis apie Aleksandrą Jakovlevą.
- Pažiūrėkime, pažiūrėkime, kaip šis Jakovlevo mėšlas subyrės.
„Mokyti kitus lengva, bet vis tiek reikia šiek tiek išmokti pačiam“.
Pagaliau laboratorijoje įsivyravo įtempta tyla, kurią nutraukė tik lakoniški šūksniai:
- Mes suteikiame 70% krovinio...
„Yra 70%, yra 70%, yra... yra... yra...“, – atsako kiekvieno prie vietinių galios žadintuvų įrengto dinamometro stebėtojai.
– Mes suteikiame 80 proc.
- Yra 80%, yra 80%, yra... yra... yra...
– Suteikiame 90 proc.
- Yra... yra... yra...
– Mes suteikiame 95 proc.
- Yra... yra... yra...
— Mes suteikiame 98% destrukcinės apkrovos.
Įtemptoje tyloje ėmė girdėti silpnus traškesius.
- Yra 98%... yra... yra...
– Mes atiduodame 100 proc. „Bandymo lyderio balsas pakilo, primindamas iškilmingus apgailėtino Yu B. Levitano (garsaus radijo diktoriaus, Didžiojo Tėvynės karo metu skaitėnčio svarbius pranešimus) balsus. Lėktuvo sparnai ir uodega sulinko milžiniškais lankais, fiuzeliažas taip pat buvo pastebimai deformuotas, girdėjosi stiprūs traškesiai, tačiau lėktuvas vis tiek laikėsi.
— Toliau krauname iki sunaikinimo. Mes suteikiame 101%... Mes suteikiame...
- Po velnių, brūkšniu!
Su siaubingu riaumojimu, keldamas dulkių debesis, lėktuvas Yak-40 žlugo esant 101,5% normalizuotos destruktyvios apkrovos.
Štai ir norima akimirka, kai širdyje aidi lūžtančių konstrukcijų griaustinis nuo saldžios muzikos!
Scena Žukovskio aerodrome niekada nebus pamiršta. Čia veržlus pilotas bandytojas A. A. Ščerbakovas, specialiai pavojingam orlaivio sukimosi bandymui pakviestas iš LII, vienas sėdi dvivietėje Jak-40 piloto kabinoje. Keleivių salone sumontuotas išsklaidytas balastas, kuris pakeičia patiklius keleivius, prisirišusius prie sėdynių.
Po kelių minučių nuo žemės stebime, kaip lėktuvas, įkopęs į 800 metrų aukštį, praradęs greitį, siūbavo, imituodamas užstrigimą į sukimąsi į kairę. Išlyginęs lėktuvą ir vėl pasiekęs prarastą aukštį, pilotas dabar meta jį į dešinįjį sukimąsi, bet, matyt, įsidrąsinęs, praleidžia atsigavimo nuo sukimo momentą ir tik po pusės apsisukimo dešiniuoju kampu atsiduria beveik ant jo. atgal, vos spėja ištraukti lėktuvą iš stataus nardymo arti žemės.
Už skrydžio testus atsakingas asmuo Kerimas Bekirbajevas tyliai nusiveda Ščerbakovą į skrydžio kambarį, įpila jam stiklinę šiek tiek praskiesto alkoholio ir tik jam išgėrus klausia:
- Na, kaip?
„Tvirta statinė“, – atgavęs kvapą tarė pilotas ir užuosdamas juodos duonos plutą. „Maniau, kad išskrendu“.
Štai, atlygis už dizainerio darbą šmėstelėjo man į galvą. Dėl šios akimirkos verta atkakliai siekti daugelio naujo lėktuvo kūrime dalyvaujančių žmonių koordinuoto, sąžiningo ir kryptingo darbo.
Ką slėpti? Tokių džiugių akimirkų lėktuvo konstruktorius turi labai mažai, tačiau nemalonių – daugiau nei pakankamai. Pradedant nuo pirmojo skrydžio.
Dabar puikiai veikiantis, nuodugniai išbandytas, bandomąjį riedėjimą jau atlikęs lėktuvas „Yak-40“ LII metodinės tarybos leido pirmajam skrydžiui. Į jį lipa visas ekipažas: pilotas bandytojas Arsenijus Kolosovas, antrasis pilotas Jurijus Petrovas, vadovaujantis inžinierius Jurijus Viskovskis. Kol jie užveda ir bando variklius bei taksi iki starto, aš išeinu į aerodromą ir priartėjau prie tako vietos, kur lėktuvas turėtų pakilti nuo žemės.
Jakas-40
Variklio ventiliatoriaus grandinės mentės sušvilpė, lėktuvas pakilo, sparčiai didindamas greitį ir didindamas triukšmą, ir atsidūrė mano „stebėjimo taško“ lygyje, jau pakilęs ore.
Staiga, kas tai yra? Staiga triukšmas beveik liovėsi! Mano širdis sustojo. Įgula tikriausiai nutraukė kilimą. Gerai, kad laukia ilgas kilimo ir tūpimo takas; jie turės laiko nusileisti ir sustoti.
Tačiau užuot nusileidęs, lėktuvas ramiai toliau kyla.
Oho, bedugnė! Paprastas faktas yra tas, kad dvigubos grandinės variklių triukšmas gale yra daug silpnesnis nei priekyje, todėl aš įsivaizdavau nelaimę.
Kiti nuolatiniai neigiamų emocijų šaltiniai buvo Saratovo ir Smolensko orlaivių gamyklos: arba buvo skundų dėl žemos brėžinių kokybės, arba dėl per dažno dizaino keitimo, arba net apskritai gaudavome informacijos apie ir taip vangios masinės gamybos sustabdymą.
Taigi vieną dieną, atvykę į Saratovą kartu su dviem MAP ir Civilinės aviacijos ministerijos atstovais, gamykloje aptikome liūdną vaizdą: dirbtuvėse, ypač fiuzeliaže, nebuvo žmonių, Jak-40. atsargos buvo padengtos dulkėmis, gyvenimas beveik sustojo.
Paaiškėjo, kad gamykla, kartu su serijinės „Yak-40“ gamybos plėtra, jau seniai gamino karinio profilio gaminį, kurio paklausa nuolat didėjo dėl karo Vietname. Gamyklos direktorius N. S. Denisovas visą reikalą paaiškino šia aplinkybe. Nepatenkinti pokalbiu su direktoriumi nuėjome į regioninį komitetą, kur mus priėmė pirmasis sekretorius A.I.Šibajevas, buvęs tos pačios gamyklos direktorius.
Išklausęs Denisovo paaiškinimų, Šibajevas, tarsi garsiai galvodamas, pasakė:
— Gamykla negali atlikti dviejų užduočių vienu metu, ir Piotras Vasiljevičius Dementjevas tai žino. Jis reikalauja, kad gamykla pirmiausia vykdytų karinį užsakymą, o tai kenktų programai „Yak-40“. Ko jis tikisi? Tikriausiai jis galvoja, kad Jakovlevas vėl sukonstravo trapią mašiną, „Aeroflot“ jo atsisakys, o Dementjevo niekas neatsakys už jo tiekimų sutrikdymą.
Grįžęs į Maskvą pranešiau AES apie situaciją serijinėje gamykloje ir apie pokalbį su Šibajevu.
— Ar jis ką tik pasakė: „Jakovlevas vėl pastatė trapią mašiną“?
- Taip, jis taip pasakė.
Kai vis dėlto serijinės gamyklos pradėjo drebėti ir mūsų orlaiviai pradėjo eksploatuoti, Šibajevo pranašystė netikėtai beveik išsipildė: garsusis tūzas ir nepriekaištingas pilotas bandytojas Ametas Khanas Sultanas ruošiasi pakilti Jak-40 ir gana staigiai apsisuko prieš. startas, jautėsi kaip vienas Nutrūko pagrindinė važiuoklė ir lėktuvas įsmigo sparnu į žemę.
Laikydami, kad dėl to kaltinti tokį įgudusį pilotą yra neteisinga, jie nusprendė atlikti visų veikiančių orlaivių profilaktinį patikrinimą. Toje pačioje vietoje, kur važiuoklės galva skyla į du ragus, daugumoje orlaivių su daugiau nei 100 nusileidimų buvo rasti įtrūkimai.
Lėktuvų veikla buvo sustabdyta. Skubus atvėjis!
Pasiėmę nelemtą važiuoklę visi trys einame „ant kilimo“ pas aviacijos pramonės ministrą. Jis atsidūrė ne vienas, o visos valdybos priešakyje.
– Kas yra automobilio savininkas? – klausia ministras, grėsmingai žvelgdamas į mūsų grupę.
Matydamas, kad projektavimo biuro mechanizmų skyriaus vedėjas S. K. Musolinas nesiruošia atsakyti, o Benderskis sėdi abejingu žvilgsniu, nedrąsiai atsakau:
- Aš, Piotras Vasiljevičius.
- Na, ką tu čia turi? - klausia jis, priėjęs prie važiuoklės, paguldytos ant kilimo.
„Čia, – sakau atsiklaupęs priešais pasilenkusį ministrą ir rodydamas į visiškai lygią vietą, – atsiranda streso koncentracija, dėl kurios kaupiasi nuovargio deformacijos, dėl kurių susidaro įtrūkimai. Atidžiau pažiūrėjus, pamatysi čia.
— Taip, su tokiu reiškiniu susidūrėme sraigtasparnio „Mil“ menčių tvirtinimo vietose. Ar bandėte sprogdinti šią sritį?
– Ne, Piotrai Vasiljevičiau, mes net negirdėjome apie tokį metodą.
Tada Benderskis staiga atsigavo, o kiti pradėjo kalbėti. Pokalbis sukosi apie vietinio grūdintų didelio stiprumo plienų grūdinimo būdą, apšaudant plieninius rutulius iš šratinio pūtimo mašinos. Tokiu būdu gautas paviršiaus grūdinimas gali duoti 10–15 procentų dydžio sukietėjimą. Bet man buvo aišku, kad tokiu būdu negalima atsikratyti didžiulių įtrūkimų. Kol vyko apsikeitimas nuomonėmis, karštligiškai galvojau, ką reikia daryti. Manau, kad Benderskis ir Musolinas nukeliauja į Liubertsus į Milą, o aš tuo tarpu į Gorkį, kur yra gamykla, tiekianti amortizacinius statramsčius serijinei gamyklai, ir ten susitarsiu dėl statramsčių kapitalinio sustiprinimo.
Atvykęs į Gorkį, einu pas šios agregatų gamyklos vyriausiąjį inžinierių.
- Aš esu iš Jakovlevo. Ar tiekiate pagrindinę važiuoklę Saratovo aviacijos gamyklai lėktuvui Yak-40?
- Taip, kodėl?
— Ar labai daug darbo reikalauja šių stelažų galvučių apdirbimas?
„Jie mus tiesiog kankino“. Ypač baudžiava kiekvienos spygliuoklės viduje. Sienelės storio matavimo metodų nėra.
— Ar norite, kad atšaukčiau ne tik vidinį, bet ir išorinį gydymą? Jūs paimsite štampuotą ruošinį ir suvirinsite jį visiškai tokį, koks jis yra. O sukietėjus susmulkinti kartu su stiklu, nublizginti ir viskas.
- Taip, aš pasiruošęs melstis už tave už tai.
– Nereikia melstis. Pasirašykime dokumentą: iš kito stendo pristatomas toks ir toks dizaino ir technologijos pokytis. Pirmieji du stelažai su šiuo pakeitimu skubiai siunčiami į Jakovlevo projektavimo biurą kontroliniams bandymams.
- Sutiko. Magarychas yra už manęs“, – sakė vyriausiasis inžinierius.
„Kai gausime tribūnus, susitarsime“.
Tuo tarpu Sergejus Kulaginas su savo autoritetingu bosu įtikino AeS, kad dėl to kaltas stovo galvutės išsišakojimas. Kai suvirinsite įdėklą tarp „ragų“, įtrūkimai nustos atsirasti.
Na, mes išvirėme. Išbandyta kartotinėms apkrovoms. Po tiek pat ciklinių apkrovų įtrūkimai pradėjo atsirasti lygiai taip pat, kaip ir be įdėklų.
Kitas veikėjas, Michailas Benderskis, plėtojo energingą veiklą. Jam pavyko nustatyti modelį, kad „Yak-40“ orlaiviuose, kurių nusileidimų skaičius yra mažesnis nei šimtas, nėra įtrūkimų. Dėl šio fakto orlaivių priėmimas Saratove buvo atnaujintas, kaip ir eksploatacija, tačiau pagrindinės važiuoklės tarnavimo laikas buvo apribotas iki šimto nusileidimų.
Tada atkeliavo stelažai iš Gorkio su sustiprintomis galvomis. Nesvarbu, ką jie jiems padarė, nei ciklinės kartotinės apkrovos, nei smūginiai polių sukimo bandymai, nei galutiniai skrydžio bandymai nesukėlė įtrūkimų.
Defektas galutinai pašalintas, visa ši epopėja su įtrūkimais baigėsi, bet klausimas lieka: kodėl eksperimentiniai statramsčiai, kurie taip pat be įtrūkimų praėjo ciklinius, polių ir statinius bandymus, taip pat visus skrydžio bandymus, atlaikė, bet serijinis tie, pagaminti pagal tuos pačius brėžinius, jų neatlaikė?
Atsakymas pasirodė paprastas kaip nagai. Kartu su Sergejumi Musolinu radome senus mūsų gamykloje pagamintus eksperimentinius stelažus, kuriems buvo atlikti įvairūs bandymai, ir nupjovėme joms galvas. Paaiškėjo, kad sunkiai prieinamose vietose, būtent ten, kur atsirado šie plyšiai, sienų storis buvo maždaug dvigubai didesnis nei reikalaujama brėžinyje. Šie netyčia sutvirtinti stelažai, atlaikę reikiamus išbandymus, visus suklaidino. O serijinė gamykla, skrupulingai siekianti išpildyti brėžinio reikalavimus, nejučia tapo visos šios skandalingos su įtrūkimais istorijos „kaltininku“.
Tarp visų reikalavimų, kuriuos turi įvykdyti orlaivio konstruktorius, yra toks: atlikti prevencinį reidą su keleiviais. Tai reiškia, kad prieš pradedant reguliarius skrydžius su mokančiais keleiviais, lėktuvas turi skristi oficialiais „techniniais“ skrydžiais, kai lėktuve turi būti ne oficialių keleivių, o tam tikra rida, nustatytas valandų skaičius ir atlikti tam tikrą nusileidimų skaičių.
Specialiai šiam tikslui sukurti lėktuvai „Yak-40“ pradėti skraidyti visoje šalyje. Kaip galima atsispirti pagundai dalyvauti šiuose pramoginiuose skrydžiuose kaip balastas!
Viename iš šių skrydžių tarp „keleivių“ buvo kosmonautas Borisas Egorovas ir jo žmona, kino aktorė Natalija Fateeva. Odesoje ši sutuoktinių pora išlipo iš lėktuvo, o mes tęsėme kelionę į Baku, kur ir nakvojome. Kitą rytą skridome virš Kaspijos jūros, perplaukėme dykumos smėlį ir nusileidome tvankiame Ašchabade. Kol lėktuvas buvo pildomas degalų, spėjome pajusti iškilmingą slegiančio karščio tylą ir karališka eisena pažvelgti į nepakartojamus kupranugarius dromedarus. Tęsdami skrydį virš dykumos, pravažiavome Samarkandą, kur tarp nesibaigiančių smėlio vingiavo į šakas lūžtantys geltoni upės vandenys. Nusileidome į palaimintą, gausų Ošą, kur, sprendžiant iš turgaus, viskas žydi ir neša vaisius, rodos, visus metus. Lentynose nukrauti kalnai vaisių, daržovių ir rytietiškų saldumynų – viskas už mažiausią kainą. Surinkę tiek šių daiktų, kiek galėjo, jie skrido toliau ir nusileido Kirgizijos sostinėje. Čia su žmona atsisveikinome su Jak-40 įgula ir autobusu patraukėme į Cholpon-Ata miestelį, kur ketinome praleisti šeimos atostogas Blue Issyk-Kul sanatorijoje.
Mus priėmė garbingai. Buvome apgyvendinti garbingiems svečiams skirtame privilegijuotame namelyje, o prieš išvykstant vyriausiasis gydytojas savo asmeniniu automobiliu apvažiavo su mumis visą ežerą. Jo gerumas buvo apdovanotas neįprasta scena, kai jis nustebo pamatęs mūsų nuolatinį Jak-40, atplaukiantį paskui mus, nusileidusį netoli nuo sanatorijos nedidelėje neasfaltuotoje tūpimo aikštelėje.
Aleksandro Sergejevičiaus Jakovlevo populiarumas tuo metu buvo nepaprastai didelis, o jo šlovės spindulys palietė ir mus. Net čia, Kirgizijos kalnuose, netyčia sutikau vyrą, laikantį savo knygą „Gyvenimo tikslas“ ir eidamas ją skaitantį.
...Jak-40 darbo pradžioje Jakovlevas beveik netrukdė darbo eigai ir ne tik netrukdė mano nepriklausomybei, bet ir pats prie to prisidėjo ir visais įmanomais būdais stiprino mano autoritetą. dizaino biure ir išoriniame pasaulyje.
Taigi, vieną dieną, kai į gamyklą atvyko Dmitrijus Ustinovas, tuo metu TSKP Centrinio komiteto karinių-pramoninių klausimų sekretorius, AES pakvietė mane į Green Hall susitikti su šiuo pagrindiniu lyderiu. Sėdėjau akis į akį su juo ir jo žodžiai įsirėžė mano atmintyje.
— Pasistenkite, kad šis lėktuvas būtų kuo geresnis. Jį ketiname naudoti ne tik šalyje, bet tikimės parduoti ir užsienyje. Galbūt aš čia einu prieš savo auklėjimą, vėluoju su terminais, bet pasistenk, prašau, viską daryk tinkamai.
Kai jau buvo praėję maždaug metai ir reikalai pajudėjo toli į priekį, pradėjau karštą pokalbį su AeS:
– Žinai, Pulchrovas iš manęs šaiposi: kažkodėl ilgai praleidai ant Jak-40, Benderskis ir Kulaginas seniai buvo pašalinti, tavo eilė jau praėjo, o tu vis dar laikosi. Ir aš atsakau: manęs nepašalins, aš atsižvelgiau į jų klaidas.
– Kokios jų klaidos? - AES pagyvino.
„Benderskis pats nieko nenusprendė. Kulaginas, atvirkščiai, viską sprendė pats. Kam patiks?
- Na, ką tu sugalvojai?
- Tu žinai. Smulkius klausimus sprendžiu pats, o didelius palieku jūsų sprendimui.
Su patenkinta šypsena Jakovlevas tylėjo.
Po daugelio metų turiu pripažinti cinišką oportunizmą, bet net ir dabar nesigailiu dėl savo ankstesnio elgesio. Kaip galėjo pasielgti kitaip, jei pats Jakovlevas išsigimdavo mūsų akyse? Jis vis labiau nutolo nuo verslo žmonių, apsupdamas save karjeristais, paskalomis ir tiesioginiais „informatoriais“.
Kai lėktuvui „Yak-40“ jau buvo atliekami skrydžio bandymai, paaiškėjo kilimo ir tūpimo nuotolių neatitikimas: kilimui pakako trumpo kilimo ir tūpimo tako, o nusileidimui prireikė gana ilgo. Ją reikia nupjauti.
AES mane už tai bara, aš bėgu pas Schechterį, jis parengia įvairius pasiūlymus, kad aš kreipiuosi į generolą, ir jis užsuka nosį. Jau buvo atmesti lentjuostės, dvigubi sklendės, spoileriai ir nepamenu, kas dar.
Grąžindamas Schechteriui kitą „šedevrą“ ir priimdamas iš jo naują, sakau:
- Leva, kodėl tu kvailioji AeS ir mane? Ar ne geriau šią problemą išspręsti radikaliai? Taip: aš piešiu atvirkštinio įtaiso eskizą ant vidutinio dydžio orlaivio turboventiliatoriaus.
- Ech, užteks. Jei užsakysite variklį su atbulinės eigos trauka automobilių inžinieriams, net penkerių metų jiems nepakaks jį pagaminti.
– Ką su tuo turi automobilių mechanikas? Matai, ką aš siūlau. Paprasti sklendės už išmetimo antgalio. Patys juos pagaminsime, patys organizuosime jų tvarkymą.
- Ne, tai nuotykis, aš jo nesiimsiu.
Atnešu dar vieną Schechterio kūrinį – drogo parašiutą, – ir Jakovlevas vėl suspurda.
- Aleksandrai Sergejevičiau, kodėl mes čia plakame vandenį skiediniu? Juk jei reikia sutrumpinti nusileidimo atstumą, jį reikia trumpinti civilizuotai, šiuolaikiškai, o ne priešpilviškai. Tai reiškia, kad tiesiog reikia sumontuoti turboventiliatoriaus variklio atvirkštinę trauką.
- Kaip tai padaryti? Paklausti automobilių mechanikų?
- Ne, tu gali tai padaryti pats. Ten, pas Schechterį, nubraižiau eskizą, bet jis sunkiai.
- Atnešk jį čia.
Kai nuo nustebusio Schechterio stalo skutimosi peiliuku nupjoviau atsekimo popieriaus lapą ir atnešiau jį į AeSu, jis, nekreipdamas dėmesio į šio „piešinio“ išvaizdą, raudonai užrašė savo „AY“ ir skaičių. pieštukas.
- Padaryk tai nedelsiant. Būtent. Ir skubiai! (Pažymiu, kad senatvėje AES taip pat suprato technines problemas, kaip ir jaunystėje).
Šis eskizas, pasirašytas AeS, greitai virto darbo brėžiniais. Brėžiniai taip pat greitai buvo paversti metalu, o dabar Žukovsky mieste, viename iš Jak-40, montuojamas ir derinamas naminis vidutinio variklio atbulinės eigos įtaisas.
Jo idėja buvo paprasta: dvi durys, paprastai prispaudžiamos prie fiuzeliažo uodegos šonų, išsikiša atgal ir pasisuka taip, kad užblokuotų kelią atgal dujų srautui, kylančiam iš turboventiliatoriaus antgalio. Jis atsitrenkia į kliūtį ir, skildamas į dvi dalis, eina į šonus ir sukuria stabdymo efektą, kuris tuo didesnis, kuo didesnė variklio trauka.
Per pirmuosius variklio bandymus automobilių stovėjimo aikštelėje buvo nustatyta, kad per ilgi sklendės, prispaustos prie fiuzeliažo, stipriai ir netolygiai spyruokliuoja ir dėl to sklendės veikia ne vienu metu: pirma, vienas atvartas nutrūksta rutulinis užraktas ir juda, kol visiškai atsidaro, tada antrasis jį pasiveja. Kol prie lėktuvo užsiėmiau projektuotojais ir darbininkais, antrajame skrydžių stoties aukšte pasigirdo nekantrūs Generalinio dizainerio skambučiai:
- Na, kaip Adleriui sekasi?
Skrydžių stoties vadovas F. M. Sobolevskis, buvęs karinis lakūnas bandytojas, atsako:
– Taip, vėl matau tą patį vaizdą pro langą: viena „varnalėša“ atsidaro, o kita – vietoje.
- Kur Adleris?
- Ten, prie lėktuvo.
- Leisk jam ateiti.
- Kodėl tu ten užsispyręs? - išgirdau nepatenkintą Jakovlevo balsą. „Galų gale, visi sako, kad niekas nesiseka, bet tu atkakliai.
- Leisk man žinoti, kas jie visi?
- Sobolevskis, Bekirbajevas ir neatsimenu, kas dar.
– Ar teta Paša jums nieko nesakė?
- Kas yra teta Paša?
- Na žinoma. Puikus aviacijos ekspertas. Ji jau seniai čia dirba valytoja, viską žino ir supranta.
-Ar dar planuoji juokauti?
– Ką dar reikia padaryti? Jūs neklausiate dizainerių, kaip viskas vyksta, ar ne?
- Na, kaip sekasi?
— Supraskime, Aleksandrai Sergejevičiau, pavyks.
- Na, štai: duodu tau dvi dienas. Jei negalite to susitvarkyti, nustokite dirbti.
– Klausau ir paklūstau.
- Na, kas atsitiko? - piktybiškai šypsodamasis klausia Sobolevskis.
- Visai ne. Turime dvi dienas, bet mums užtenka vienos. Mes jau viską išsiaiškinome.
Kitą dieną, sureguliavus duris, pašalinus įtampą sukrautoje padėtyje, mechanizmas ir hidraulinė valdymo sistema puikiai veikė ant žemės. Nusprendėme skristi. Iš bandomojo skrydžio grįžęs pilotas bandytojas Valentinas Mukhinas teigė, kad nors atbulinės eigos efektas pasirodė geras, atidarius dureles orlaivio uodega pradėjo smarkiai drebėti.
Pagalvojęs apie tai ir prisiminęs išmintingą patarlę „jei perseki du kiškius, irgi nepagausi“, nusprendžiau atsikratyti be reikalo ilgų varčių. Jie buvo sukurti tokiu būdu sugedus viduriniam varikliui, kad bent kažkaip sulėtintų orlaivį, veikdami kaip savotiškas oro stabdys. O atvirkštiniam veiksmui pakaks trumpų atvartų.
Paėmiau raudoną pieštuką, nubrėžiau liniją, padalijančią visas duris tiksliai per pusę, ir paskambinau vario kalviui bei mechanikui.
- Raskite dvirankį pjūklą ir nupjaukite varčias išilgai raudonos linijos.
— Ką, Jevgenijau Georgievičiau, šis darbas verčia tave išprotėti? Pjauti lėktuvą kaip malkas!?
„Aš kaip Tarasas Bulba: aš pats juos pagimdžiau ir pats juos nužudysiu“. Prašau, aš vis dar išsikraustau iš proto. Šios ilgos durys yra vargo. Dėl jų buvo tiek šurmulio su asimetriška anga, o paskui ir drebėjo. Prašau, aš vienintelis atsakingas už viską.
Kelis kartus skridęs trumpais atvartais ir įsitikinęs, kad drebėjimas dingo, o atbulas veikia efektyviai ir nepriekaištingai, Mukhinas sukėlė sensaciją LII. Skrydžio direktorius, pirmą kartą pamatęs, kaip „Yak-40“, dar būdamas ore, pradėjo skleisti variklio triukšmą, o paskui greitai sustojo, vis dar triukšmaudamas, paklausė Mukhino:
- Ar gali važiuoti atgal?
Vidurinio variklio atbulinės eigos įtaiso sklendės yra „sudėtoje padėtyje“
– Galiu net nuvažiuoti iki tavo balandinės.
Kai po kito nusileidimo Muchinas nulėkė į bokštą, eidamas atgal ir stovėjo šalia jo, visą laiką naudodamas tik vieną reversą, tai sukėlė bendrą susižavėjimą.
Suprasdami, kad tokios sistemos niekur kitur nėra, nusprendėme paimti išradimo autorinį sertifikatą. Čia scenoje pasirodo Benderskis.
— Jak-40 reversas turi būti užregistruotas BRIZ.
- Jie jau rašo, Michailai Grigorjevičiau.
- Parodyk man.
Žvilgtelėjęs į paraišką, jis atidžiai perskaitė autorių pavardes.
- Kodėl manęs nėra?
- Michailai Grigorjevičiau, tada jūs net nebuvote Maskvoje.
- Taip, bet aš išmušiau tau dalis aerodrome.
Kokias dar detales manote?
„Gerai, nesiginčykime, aš įtrauksiu ir tave“.
Po kelių dienų, kai AES gyrėsi ministrui ir jis sugėdino Andrejų Nikolajevičių Tupolevą dėl to, kad jis daugiau nei metus vartojo atbulą ir vis dar neturėjo rezultatų, Benderskis vėl manęs paklausė:
— Kaip sekasi naudojant atvirkštinį taikymą?
- Viskas gerai.
- Parodyk man.
O Dieve, galvoju sau. Bet paraišką atnešiau.
- Kodėl aš paskutinis?
- Taigi, ar turėčiau pirmiausia parašyti tau, prieš Jakovlevą?
– Pirma, ne pirma, o bent jau trečia.
Ką čia daryti, galvoju, nes į veidą nepasakysi, o tuo labiau aukštesniam už tave karjeros laiptais, kad įžūlumas yra antroji laimė?
- Gerai, pakartokime programą dar kartą.
Pagaliau paraiška užpildyta, apdovanojimai paskirti, belieka visą sumą paskirstyti dalyviams.
„Romanas Semenovičius“, – sakau pagrindiniam dizaineriui Petrovui, kurio lėktuve pirmą kartą buvo sumontuotas ir išbandytas reversas, – savo nuožiūra galite rašyti pinigų paskirstymą. Kaip jūs rašote, aš perduosiu tai AES, kitaip man nepatinka šie šmeižikiški reikalai.
Petrovas mielai surašė visą sumą ant atskiro lapelio, o aš, kaip žadėjau, perdaviau AES. Generalinis dizaineris net užsidėjo akinius, ko beveik niekada nedarė. Perskaitęs pirmą nepažįstamą vardą, jis paklausė:
- O kas tai?
— Tai LII Katz motorinės laboratorijos vedėjas. Kai visi knibždėjo, kad užrakinsime variklį, jis buvo vienintelis specialistas, kuris mane padrąsino, sakydamas, kad kadangi vožtuvai yra superkritinėje srauto atkarpoje, tai neturės įtakos variklio darbui.
- O kas tai? - Jis parodė į kitą vardą.
— Tai variklių projektavimo biuro atstovas iš Zaporožės. Jis galėjo užkirsti kelią mūsų eksperimentams panaikindamas variklio garantiją, bet to nepadarė. Labai naudingas žmogus.
Grįžęs į sąrašo pradžią, paėmė raudoną pieštuką ir sumą procentais pervedė prie dviejų pavardžių: Jakovlevas A. S. - 30 (vietoj 25), Adleris E. G. - 20 (vietoj 25), likusius skaičius paliko nepakeistus. .
Na, tarkime, Benderskis atvirai įsitraukė į šią bylą, ką galime iš jo paimti? Tačiau ar AES, turėdamas savo fenomenalią atmintį, galėtų pamiršti, kaip jis iš pradžių buvo entuziastingai šios idėjos, o paskui, iškilus pirmiesiems sunkumams, nuo jos atsitraukė ir tiesiog neleido reikalo užbaigti?
Ir nieko netikėto jo elgesyje nepamačiau, kai ėmiau pastebėti, kad pradėjus vis sėkmingiau vystytis serijinei Jak-40 gamybai, daugėjant jo populiarumo ženklų tarp skrydžio įgulų ir keleivių, Jakovlevas metodiškai apribojo mano veiklos sritį. veikla, po vieną atimant įvairias mano funkcijas ir perduodant jas į kitas rankas. Taigi Benderskis visiškai perėmė serijinius leidimus, skrydžio bandymus ir parodomuosius skrydžius užsienyje atliko Kerimas Bekirbajevas, o tolimesnes orlaivio modifikacijas perdavė jo sūnui, protingam dizaineriui Sergejui Jakovlevui. Seniai žinodamas šią savo taktiką - „Mūras padarė savo darbą, jis turi išvykti“ - visa tai buvau pasyvus, nors visą laiką kartojau sau: „Jūs anksti pašalinate mane, Aleksandrai Sergejevičiau, anksti!
Tuo išreiškiau savo požiūrį į susidariusią situaciją, kad prasidėjus plačiam naujojo, ypač keleivinio, orlaivio eksploatavimui yra neišvengiama rizika, kuri guli ant generalinio konstruktoriaus pečių – esant bet kokiai svarbiai. įvykus lėktuvo avarijai su žmonių aukų, kyla atsakingų asmenų klausimas. Kodėl jam būtų lengviau šiuo atveju pastatyti mane, o ne pačiam atsidurti šiame vaidmenyje? Tačiau laikas bėgo, operacija praėjo gana sklandžiai, be jokių rezonansinių ekstremalių situacijų, o mano, kaip „plakato berniuko“, vaidmuo nutrūko.
Man liko tik vienas, nors ir neįprastas, darbas, kuris mūsų šalyje vykdomas pirmą kartą: Jak-40 sertifikavimas ir jo atitiktį Anglijos tinkamumo skraidyti standartams patvirtinančio dokumento gavimas, išduotas aviacijos registro. ICAO valstybė narė[23 – Tarptautinė civilinės aviacijos organizacija – ICAO). — Maždaug red.] Lėktuvu jau domėjosi užsienio aviakompanijos, tačiau be sertifikato jo ten parduoti nepavyko.
Kadangi tuo metu mūsų šalis dar nebuvo ICAO narė, „Aviaexport“ sudarė susitarimą su lenkais, jau ICAO nariais, bendrai atlikti reikiamus darbus. Gavus sertifikatą 1969 m., paaiškėjo, kad lenkiškas sertifikatas pagal anglų standartus Vakaruose buvo įvertintas labai žemai ir tai teks kartoti iš naujo: sertifikuoti lėktuvą kartu su italais, o ne pagal anglus. , bet pagal amerikietiškus tinkamumo skraidyti standartus.
Jie susitarė darbus atlikti dviem etapais: iš pradžių čia, o paskui – Italijoje. Italai atvyko vedami Italijos aviacijos registro prezidento profesoriaus V. Aldino.
Man visiškai nuobodu. Begaliniai ginčai su italais, jų formalūs argumentai ir dar formalesni mūsų įrodymai buvo ne tiek techninio, kiek teisinio pobūdžio.
Ir tada oficialios augmenijos fone atsiskleidė asmeninė drama, o vėliau – ilga, sunki liga...
Prie Sulaužyto lovio
Po ligos, likęs visiškai be užduočių, kurį laiką nepasidaviau, sunkiai dirbau, kad pasiūlyčiau savo vertikalaus kilimo ir tūpimo lėktuvo Yak-38 versiją, kuri tuo metu buvo kuriama ir statoma gamykloje. .
Šiame lėktuve sumontuoti trys reaktyviniai varikliai, mano nuomone, buvo prastai išdėstyti. Jei kuri nors iš jų netyčia sugenda kritiniu vertikalaus pakilimo ar nusileidimo momentu, atsiranda jėgos momentai, su kuriais nėra ko atremti. Pilotas neturi kito pasirinkimo, kaip tik palikti lėktuvą ir išgelbėti savo gyvybę katapultuojant, o net tada prieš jo valią automatiškai.
Sukūriau skirtingą orlaivio išdėstymo schemą, kurioje kiekvieno variklio vertikalios traukos vektorius yra taip arti svorio centro, kad kritinėse situacijose pavojingas orlaivio disbalansas neatsiranda. Įveikęs savo apmaudą ir pasididžiavimą, su šiuo pasiūlymu kreipiausi į Aleksandrą Jakovlevą.
Jakas-38
Jis mane priėmė sausai, bet išklausė. Greitai peržiūrėjęs mano diagramas, padarytas tokiomis spalvomis kaip plakatai, jis paklausė:
- Kas tau padėjo?
- Niekas.
— Iš kur gavote Jak-38 matmenų brėžinius?
– Vis dar esu dizaineris. Surinkimo ceche pusmetrio kvadratais pažymėtame aukšte stovi lėktuvo maketas. Pakanka nuleisti svambalo liniją iš bet kurio išdėstymo taško, ir jos projekcija atsiras ant grindų. Tokiu būdu be vargo galima gauti bendro vaizdo brėžinį.
- Hm. Nurodysiu Vyriausiųjų projektuotojų tarybai apsvarstyti jūsų pasiūlymą.
- Ačiū.
Taryba, susidedanti iš Bekirbajevo, Kulagino ir šios temos lyderio Stanislavo Mordovino, nepateikė jokių ypatingų prieštaravimų mano pasiūlymo esmei, tačiau Mordovinas uždangos gale pasakė:
— Lėktuvo statyba jau pažengė taip toli, kad jau per vėlu imtis radikalių pakeitimų.
Sunku buvo nesutikti su šiuo argumentu. Tik daug vėliau man šovė protinga mintis: ar, tęsiant pagal pirminį projektą pradėtą Jak-38 statybą, būtų įmanoma sukurti atsarginį lėktuvą naudojant patobulintą? Bet, kaip sakoma, „gera mintis ateina vėliau“.
Taigi, sugaišiau laiką, rankos pasidavė, o tada atėjo mano liūdna sukaktis. Vietoj tradicinių sveikinimų šia proga direktorius Savinas pasirodė su oficialiu dviejų darbo vietų pasiūlymu, pasirinkimu: medžiagų sandėlio (atokioje vietovėje) kontrolinio meistro arba techninės estetikos inžinieriaus. Abi pareigos su 120 rublių atlyginimu. (tai po 430 rublių). Atsisakymo atveju - teisėtas atleidimas iš darbo su perėjimu į pensiją. Nebūdamas estetas, buvau linkęs į techninę kontrolę.
Pasirinkęs mažesnę iš dviejų blogybių, bet dar nedavęs sutikimo, puoliau ieškoti padoraus darbo. Mano nuostabai ir nusivylimui, nieko iš to neišėjo. Aviacijos pramonės ministras Dementjevas, gerai mane pažinojęs, perskaitęs mano pareiškimą apie tolimesnio darbo su Jakovlevu negalimumą su prašymu padėti susirasti darbą, paklausė:
-Ar tu kalbėjai su juo?
- Jis manęs nepriima.
Ministras sumurmėjo:
- Neaišku. Kuo jis rėmėsi, dabar jis įsibėgėja.
Ir jis įstrižai ant prašymo parašė: „Žmogiškųjų išteklių skyriaus vedėjui Dmitrijevui“.
Dmitrijevas atsakė labai paprastai: derėkitės su tais, kur norite, ateikite pas mane, tada sutarsime.
Lengva pasakyti – derėkitės. Sukhoi tuo metu jau buvo miręs. Jo vietą užėmęs buvęs vyriausiasis inžinierius Ivanovas anksčiau nebuvo susijęs su mano darbu, todėl elgėsi be entuziazmo.
Skambinu Olegui Konstantinovičiui Antonovui į Kijevą.
- Taip sako ir taip, aš noriu su tavimi dirbti.
– Žinote, čia sunku užsiregistruoti.
- Nesijaudink dėl to. Aš pats galiu iškeisti Maskvą į Kijevą.
– Žinoma, žinau, kad esate stiprus dizaineris, bet komanda tam priešinsis.
Tyliai padėjau ragelį. Koks pasiteisinimas! Nacionalizmas Ukrainoje jau tada buvo stiprus, bet koks tu generalinis dizaineris, atleiskite, jei negali įdarbinti ko nori?
Ką galėčiau padaryti? Neradau nieko geriau, kaip nuleisti sparnus, pasiduoti likimui ir pradėti dirbti meistru. Tiesa, dar pusantrų metų slampinėjau, atkakliai atsisakydama rašyti prašymą išeiti į pensiją. Mane spaudė iš visų pusių, įskaitant žmoną, kad netenki mėnesinės pensijos, bet aš kaip papūga kartojau tą patį: „Noriu dirbti“.
Tai tęsėsi gana ilgai. Aš stropiai apsimečiau, kad dirbu, o viršininkai – kad man moka, kol visiems atsibodo. Tas pats Dmitrijevas kartą paskambino man į MAP ir paklausė:
– Kodėl jūs su visu tuo kovojate, nesikreipiate dėl pensijos?
Aš žinau tai: aš noriu dirbti!
- Na, dirbk dėl sveikatos. Juk asmeninio pensininko teisė į darbą nėra ribojama.
— Niekas man nesiūlė asmeninės pensijos.
- Štai aš tau siūlau.
„Taigi viskas prasidės iš naujo, Jakovlevas nenorės pasirašyti teigiamo liudijimo“.
-Ko lauki? Aš tave pažįstu, ministras tave pažįsta ir vien to užtenka. Mes nesame amžini. Kas tau duos, kai mūsų nebebus?
- Galbūt tavo tiesa. Kieno vardu turėčiau rašyti?
– Ministras. Tu viską paliksi man.
Dar man skyrė respublikinio rango asmeninę pensiją.
Išvarytas iš pagrindinės gamyklos, buvau paguldytas į mažą antrinę mechaninę dirbtuvę dideliame orlaivių medžiagų sandėlyje netoli Rechnoy Vokzal metro stoties. Nepaisant to, kad visa gaunama medžiaga buvo su gamybos įmonių kokybės sertifikatais, ceche vėl buvo paimti mėginiai iš kiekvienos partijos, apdoroti tam tikru būdu ir išsiųsti į pagrindinės gamyklos laboratorijas kontroliniams tyrimams. Šią gaunamos kontrolės procedūrą pateikiau aš, kaip kontrolės meistras.
Sėdėdamas drėgnoje, tamsioje patalpoje, su nenutrūkstamu mašinų triukšmu ir kasdieniu šurmuliu, mikrometru, matuokliais ir suportais matuodamas daugybę mėginių, leidžiu mintims laisvai klaidžioti dabartyje, praeityje ir ateityje.
Kai ne be kai kurių „gera linkinčiųjų“ pagalbos A. S. Jakovlevas buvo priverstas pasitraukti (išlaikė konsultanto vardą), nuo 1984 m. rugpjūčio 28 d. laikinai einantis OKB vadovo pareigas tapo Aleksandras Levinskichas.
Nusprendęs, kad tremčiai nebėra priežasčių, bandžiau grįžti į projektavimo biurą pagrindinėje gamyklos teritorijoje, visiškai pamiršdamas, kad Jakovlevas vis dar gali turėti įtakos mano likimui. Po trumpo pokalbio telefonu Levinskis priėmė mane beveik išskėstomis rankomis. Tačiau po to nebuvo kvietimo grįžti į gamyklą. Pasiteiravus apie to priežastis, išgirdau:
– Ką veiksi gamykloje?
Nieko nesakiau ir padėjau ragelį. Tada man pagaliau išaušo: kol gyva AE, į elektrinę negrįšiu.
Viską žinantys vairuotojai ne kartą atnešė keistų naujienų: kad AES vis rečiau ėjo į gamyklą, kad šie vizitai vis trumpėjo, o jo sveikata prastėjo ir kad galiausiai išsiskyrė su Klavdija Kildiševa. , jis vėl suartėjo su žmona, kuri persikėlė į jo vasarnamį.
Netrukus permainingas Jakovlevo likimas padarė dar vieną sunkų smūgį: pasikliaudamas malonia žmonos širdimi, jis tikriausiai tikėjosi ja pasikliauti, bet vieną dieną ji išėjo į sodą ir nebegrįžo namo. Kai jie jos pasigedo ir pradėjo jos ieškoti, sodo krūmuose buvo rastas šaltas Jekaterinos Matvejevnos lavonas.
1989 m. rugpjūčio 22 d. mirė Aleksandras Sergejevičius Jakovlevas.
Aš, be kitų, kalbėjau laidotuvių susirinkime.
Nuo seniausių laikų tokiais atvejais buvo įprasta sakyti tik gera arba nieko. Palikęs nuoskaudas ir nepasitenkinimą, lengvai ir natūraliai prisiminiau visus nuostabius dalykus, kurių mūsų garsusis vadovas buvo gausiai apdovanotas:
- aiškus, blaivus, enciklopedinis protas;
- neabejotinas, rafinuotas, tikras skonis formos ir spalvos srityje;
- tvirta, nepalenkiama valia pasiekti kažkada užsibrėžtą tikslą, nuolatinis noras įveikti neišvengiamas kliūtis kelyje į jį ir užbaigti reikalą;
- organiškas techninės estetikos ir mokslinio tikslingumo derinys, polinkis į tai, kas dabar pradėta vadinti žodžiu dizainas;
- aistra tvarkai visame kame, neeiliniai organizaciniai gebėjimai;
- griežtumo ir humoro jausmo, asmeninio žavesio derinys.
Po tokių kalbų, norų, vėl bergždžiai laukiau kvietimo grįžti į projektavimo biurą. Tiesa ta, kad aš jau buvau visiškai pamirštas ir niekam nerūpėjo mano likimas.
Gyvenimas tęsiasi
Projektavimo biuro vadovui Aleksandrui Levinskichui iškilo nauja pagrindinė užduotis: užbaigti naujo unikalaus viršgarsinio trumpo ir vertikalaus kilimo ir tūpimo orlaivio (SVTOL) Yak-141 projektavimą ir statybos užbaigimą.
Iki to laiko karinis jūrų laivynas jau turėjo kelis Kijevo tipo orlaivius gabenančius kreiserius, visiškai aprūpintus Saratovo aviacijos gamyklos gaminamais lėktuvais „Yak-38“, kuriuos sėkmingai įvaldė karo pilotai. Taip dar 1976 metais buvo atliktas tolimasis Kijevo perplaukimas iš Sevastopolio į Severomorską per Viduržemio jūrą, Gibraltarą ir toliau aplink Europą, kuris patraukė NATO karinių jūrų pajėgų dėmesį. Jie organizavo nuolatinį kreiserio ir Jak-38 skrydžių, kurie vertikaliai pakilo nuo mažo laivo denio ir nusileido ant jo, stebėjimą.
NATO lėktuvai buvo intensyviai fotografuojami. Tai paskatino mūsų jūreivius, kurie panaudojo nedidelę karinę gudrybę: turėdami ribotą lėktuvų skaičių, nusileidę kitą lėktuvą nuleido į triumą, ten nupiešė daugybę uodegos numerių, nudažė kitus ir, papildę lėktuvą degalų, vėl pakėlė į denį ir išsiuntė skristi. Tai sukūrė iliuziją apie neegzistuojantį lėktuvo ginklų skaičių laive.
Po metų, 1977 m., A. S. Jakovlevo vadovaujama OKB darbuotojų grupė buvo apdovanota Valstybine premija už lėktuvo Jak-38 sukūrimą.
Siekiant patobulinti šią technologiją, dar 1973 metais buvo sukurta mokomoji Yak-38U versija – dvivietė su dviem valdikliais. Jį taip pat priėmė karinis jūrų laivynas ir serijiniu būdu buvo pastatytas Saratove.
1982 m. Projektavimo biuras pastatė dar vieną orlaivio modifikaciją - Yak-38M su varikliais su padidinta bendra trauka (8,7%), todėl buvo galima sumontuoti išorinius degalų bakus. Tai padidino maksimalų skrydžio atstumą nuo 1000 iki 1300 km.
Kartu buvo išspręsta orlaivio ir orlaivius gabenančio laivo radioelektroninės įrangos suderinamumo problema. Ypatingas dėmesys buvo reikalingas sudėtingai užduočiai gelbėti vienviečių ir dviviečių orlaivių įgulas sugedus vienam iš variklių, taip pat ir kilimo ar tūpimo metu. Avarinė situacija vystosi taip greitai, kad tik automatinis to, kas vyksta, įvertinimas ir priverstinis pilotų išmetimas leidžia patikimai išgelbėti skrydžio įgulą. Tokiu atveju kabinos baldakimas, kaip įprasta, neatsistato, o jo įstiklinimą pramuša sėdynės.
„Yak-38“ pakilo nuo kreiserio „Kyiv“ denio
Projektuojant, gaminant ir ruošiant skrydžio bandymams naujos kartos SKVVP orlaivį „Yak-141“, įvyko rimtas kliūtis: buvo sukurtas naujas galingas keliamasis varomasis variklis R-79, kurio trauka 15 300 kgf, ir jo pristatymas. atidėtas dėl įvairių priežasčių.
Karinis jūrų laivynas spaudė Aviacijos pramonės ministeriją, naujasis ministras Ivanas Silajevas darė spaudimą Aleksandrui Levinskiui, pastarasis minėjo variklių mechaniką, tačiau reikalas sustojo.
Aviacijos pramonės ministras, netekęs kantrybės, dar kartą pasikvietęs Levinskius, paklausė:
— Kada, Aleksandrai Aleksandrovičiau, pagaliau sutvarkysite mechaniką ir pradėsite Jak-141 skrydžio bandymus?
– Žinoma, aš nebandau nusimesti nuo atsakomybės, bet, matote, R-79 kūrėjai mane vedžioja už nosies, o mūsų projektavimo biure, išėjus profesoriui Polikovskiui, nebuvo. liko vienas pakankamai kvalifikuotas automobilių mechanikas, galintis su jais kalbėtis vienodomis sąlygomis.
– Jau seniai turėjau tai pasakyti. Turiu omenyje stiprų variklio mechaniką. Nors jis dar visai jaunas, bet jau patyręs, o kartu ir technikos mokslų kandidatas. Jei nori, galiu rekomenduoti.
– Būsiu labai dėkingas. Kur jis dabar?
- Mikoyan dizaino biure.
Taigi nuo 1985 m. sausio Jakovlevo dizaino biure pasirodė naujas vyriausiojo dizainerio pavaduotojas Aleksandras Dondukovas.
MAP atliktas variklių projektavimo biuro vadovo O. N. Favorskio pašalinimas ir jo pakeitimas nauju V. K. Kobčenko, taip pat A. N. Dondukovo atėjimas į projektavimo biurą galiausiai davė rezultatų: pirmasis kėlimo ir varomasis variklis originalaus dizaino R-79 buvo pastatytas, išbandytas ir pristatytas į Yak-141 lėktuvą 1986 m. Baigęs darbą ir kruopščiai išbandęs viso masto jėgos ir sukimo momento bandymų stendą, 1987 m. kovo 9 d. pilotas bandytojas Andrejus Sinitsynas (Aleksandro Andrejevičiaus Sinitsyno sūnus) pakėlė šį lėktuvą į orą.
1991 m. balandį Sinitsynas pasiekė dvylika pasaulio rekordų „Yak-141“, įskaitant kilimo greitį, didžiausio krovinio kėlimą ir kėlimą 1 tonos ir 2 tonų kroviniu iki maksimalaus aukščio (vertikalaus kilimo ir tūpimo metu).
Jakas-141
Taip pat 1991 metais Severomorske buvo atlikti Yak-141 skrydžiai iš denio, o tai įrodė galimybę naudoti šį orlaivį vietoj Yak-38 arba kartu su jais.
1992 metais orlaivis buvo demonstruojamas tarptautinėje oro parodoje Farnborough mieste (Anglija), o 1993 metais – Žukovskio mieste.
Yak-141 buvo vienintelis viršgarsinis daugiafunkcis orlaivis pasaulyje ir, be jokios abejonės, yra išskirtinis vidaus orlaivių pramonės pasiekimas.
Tai kelia klausimą: kodėl jis niekada nebuvo pradėtas gaminti ir nepriimtas karinio jūrų laivyno, taip pat nesuviliojo užsienio klientų? Tikriausiai sėkmingi standartinių naikintuvų Su-27K ir MiG-29K, kurie buvo tik šiek tiek modernizuoti, kad būtų galima dislokuoti sunkiuosius orlaivius gabenančių kreiserių, pradėjusių tarnauti 90-ųjų pradžioje, deniuose, sėkmingi pakilimai ir nusileidimai atšaldė mūsų karinio jūrų laivyno susidomėjimą SKVVP. , kurie anksčiau buvo vieninteliai kovinių orlaivių aviacijos ginklai laivyne (neskaičiuojant sraigtasparnių ir pakrančių aviacijos).
Nors konkretaus lėktuvo Jak-141 buvo atsisakyta, vargu ar yra ekspertų, kurie ginčytų, kad visas didžiulis darbas, atliktas kuriant ir plėtojant visiškai naują aviacijos šaką – reaktyvinį karinį STVVP, atsidūrė aklavietėje ir turėtų būti išsiųstas. į užmarštį. Ne, greičiausiai, kaip ir giroplanų istorija, padėjusi pamatus sraigtasparnių pramonei, SKVVP neišnyks be pėdsakų, bet taip pat bus pagrindas, ant kurio artimiausiu metu bus pastatyta nauja graži aviacijos konstrukcija su daugybe specifinės šakos: be įvairios paskirties karinių orlaivių atsiras sportiniai, keleiviniai ir transporto orlaiviai bei erdvėlaiviai, galintys pakilti ir leistis bet kur, vertikaliai arba su trumpu pakilimu ir skriejimu.
Tada su dėkingumu bus prisiminti šios aviacijos technologijų srities pionieriai, prie kurių jų vietą teisėtai užims anglų Harrier kūrėjai ir jų atkaklūs pasekėjai iš Dizaino biuro. A. S. Jakovleva.
Na, o dabar, šiek tiek pasvajojus, laikas nusileisti ant žemės ir grįžti į 1991-uosius, kai mūsų generalinis konstruktorius Aleksandras Dondukovas sudarė sutartį su amerikiečių kompanija Gunnel tiekti jai Jak-3 lėktuvų partiją – garsiąją. Antrojo pasaulinio karo kovotojai.
Kompanija Gunnel juos užsakė ne iš paprasto smalsumo ar labdaros, o remdamasi blaiviu komerciniu paskaičiavimu, ketindama organizuoti savo viešus parodomuosius skrydžius įvairiuose šalies miestuose JAV per populiarius ten vykstančius aviacijos šou ir daugiau nei grąžinti savo išlaidas.
Sutartyje buvo numatyta, kad atkurti naikintuvai, skraidantys originalių kopijų, gali būti aprūpinti amerikietiškais Allison varikliais, esančiais JAV ir panašiais į sovietinius Didžiojo Tėvynės karo laikų skysčiu aušinamus variklius.
Bendras šio reikalo tvarkymas buvo patikėtas vyriausiajam dizaineriui Sergejui Jakovlevui, o patyręs dizaineris Michailas Koršokas su grupe, sudaryta iš dizainerių iš daugelio brigadų, ėmėsi tiesioginio atrankos, pakavimo ir būtinų praktinių darbo brėžinių modifikacijų. ši moderni Jak-3 kopija. Užduoties sudėtingumas pasirodė tas, kad lėktuvas „Yak-3“ buvo sukurtas Didžiojo Tėvynės karo įkarštyje, buvo gaminamas serijomis įvairiomis versijomis, o dabar iš išsibarsčiusių brėžinių, saugomų archyve, reikėjo jį atkurti. apibendrinta, bet specifinė išvaizda, kuriai buvo suteiktas kodinis pavadinimas „ Replika“.
Vykdant šį darbą pradėjo kilti daug konstruktyvių klausimų, o projektavimo biure buvo labai mažai veteranų dizainerių, kurie sugebėjo prisiminti praeitį ir kompetentingai suprasti prieštaringą techninę dokumentaciją.
Jak-3 replika
Būtent tada pagaliau išmušė mano valanda. Korshok prisiminė mano egzistavimą ir netrukus jo iniciatyva vėl atsidūriau OKB. Kaip sustingęs arklys, paleistas iš arklidės, godžiai puoliau šį darbą, pirmiausia suprojektuodamas variklio laikiklį, kuris sujungė amerikietišką variklį su sovietiniu naikintuvu.
Tada, patenkinęs pirmąjį apetitą, jis pradėjo dažnai lankytis įvairiose, nuo seno pažįstamose įmonės salėse ir dirbtuvėse, retkarčiais atsiliepdamas į kelių sutiktų veteranų šypsenas ir sveikinimus. (Juk nuo mano tremties praėjo daugiau nei penkiolika metų).
Kai brėžiniai buvo išsiųsti į Orenburgą (Čkalovą), kur man seniai pažįstama gamykla (dabar PO Strela, buvusi Nr. 47) pradėjo gaminti šią orlaivių partiją, paprašiau komandiruotės ir kartu su vadovu išvykau. inžinierius V. M. Nazarovas.
Paklaidžiojęs po neatpažįstamai pasikeitusią nuo 1942 metų jos teritoriją, pagaliau radau seną angarą su raudona žvaigžde ant frontono, nuo kurio vartų kadaise išriedėjo visiškai nauji Jak-6.
Dabar iš kitos didžiulės surinkimo cecho į kilimo ir tūpimo taką atkeliauja visiškai nauja Yak-3 „Replica“. Šie lėktuvai pasirodė tokie panašūs į karo laikų originalus, kad tik išsikišęs Allison oro įsiurbimo angos „gramofonas“, esantis priešais piloto baldakimą, ir švelnus variklio garsas (su svetimu akcentu) galėjo išskirti „ Replika“ iš prototipo.
Užsakyti lėktuvai pradėjo skraidyti į užsienį, o vienas iš jų, man aktyviai dalyvaujant, užėmė didžiulę vietą ant Poklonnajos kalno Maskvoje tarp eksponatų, eksponuojamų Pergalės parke karo pabaigos 50-mečio proga.
Tačiau tuo reikalas nesibaigė. Kita muziejaus įmonė, šį kartą anglų, norėjo turėti populiariausio Didžiojo Tėvynės karo naikintuvo – garsiojo Jak-9 – kopiją. Mūsų projektavimo biuras kartu su įmonėmis Avia M ir Molniya įsipareigojo įvykdyti šį gabalų užsakymą. Komerciniais pagrindais buvo organizuotas laikinas darbo kolektyvas – VTK „Greitis“. Šio reikalo tvarkymas, t.y. vieno techninės dokumentacijos komplekto atkūrimas iš daugelio šio naikintuvo variantų (karo metais buvo pastatytas didelėmis serijomis įvairiose gamyklose), buvo patikėtas šių eilučių autoriui.
Projektavimo biuro direktoriui Olegui Chliyantui ir vyriausiajam dizaineriui Sergejui Jakovlevui iš VTK Speed bendrai globojo Anatolijus Grinko, Vitalijus Nazarovas, taip pat daugelis veteranų, kurie jau atsisveikino su Dizaino biuru ir dabar laikinai grįžo padėti šiame darbe. aktyvioji dalis.
Visi kartu sėkmingai atliko savo užduotį: lėktuvas Jak-9 su maketu VK-107A varikliu ir 45 mm patrankos maketu, sumontuotu cilindro kameroje, „šaudamas“ per tuščiavidurį pavarų dėžės veleną, su dviem sinchronizuotais 12,7 mm. kulkosvaidžiai buvo restauruoti ir perduoti užsakovui.
Tuo baigėsi mano beveik septyniasdešimt metų trukęs projektavimo darbas orlaivių pramonėje.
Dėkojame, kad atsisiuntėte knygą iš nemokamos elektroninės bibliotekos Royallib.ru: http://royallib.ru
Palikite atsiliepimą apie knygą: http://royallib.ru/comment/adler_evgeniy/zemlya_i_nebo_zapiski_aviakonstruktora.html
Visos autoriaus knygos: http://royallib.ru/author/adler_evgeniy.html
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Pastabos
1
Georgijaus Adlerio skrydžiai 1907 m. pririšto vilkimo versija ir laisvi Aleksejaus Šiukovo skrydžiai 1908 m. buvo pirmieji sklandytuvai Rusijoje.
2
vardo VVIA eskadrilės inžinierius A. A. Demeškevičius. N. E. Žukovskis. — Maždaug red.
3
Pagal Nr.13 buvo suprojektuotas, bet nepastatytas lėktuvas su dviem 240 AG varikliais. ir su uždara kabina. — Maždaug red.
4
Kodėl (prancūzų kalba).
5
1939 metų birželio 1 dieną buvo gautas 567 km/h greitis. — Maždaug red.
6
Iš viso ordinais ir medaliais apdovanoti 43 asmenys. Yu I. Piontkovskis, be užsakymo, gavo ZIS automobilį ir 20 tūkst. OKB darbuotojų premijoms teikti buvo skirta 100 tūkstančių rublių, premijas gavo 100 žmonių. — Maždaug red.
7
Aviacijos pramonės liaudies komisariatas buvo įkurtas 1939 m. sausio mėn. red.
8
1940 m. birželio 26 d. SSRS Aukščiausiosios Tarybos Prezidiumo dekretas. Vėlavimas daugiau nei 20 minučių buvo laikomas pravaikšta. Už tai buvo baudžiama laisvės atėmimu iki 3 mėnesių su automatiniu pašalinimu iš partijos.
9
Buvo manoma, kad atsilaisvino abiejų važiuoklės kojelių užraktai. Atsidūrę neapsaugoti, jie pradėjo siūbuoti ir stipriai smūgiuoti į sparną. Sparno oda sugriuvo, todėl lėktuvas tapo nestabilus ir nevaldomas. Žr.: Stepanets A.T. jakų kovotojai Didžiojo Tėvynės karo metu. M., 1992, p. 15. - Apytiksliai red.
10
Drauge Adleri, kaip sekasi? (Prancūzų kalba).
vienuolika
1942–1943 metais V.S. Kotovas buvo Chkalovo gamyklos Nr.47 direktorius. — Maždaug red.
12
A. S. Jakovlevo straipsnyje rašoma: „Sviedinis lėktuvas yra Hitlerio konstruktorių sterilumo ženklas ir neišgelbės Vokietijos nuo pralaimėjimo“ („Pravda“, 1944 m. birželio 28 d.). — Maždaug red.
13
Centrinis aviacijos inžinerijos institutas.
14
1946 m. kovo mėn. Liaudies komisariatai buvo pavadinti Ministerijomis. ŽEMĖLAPIS – Aviacijos pramonės ministerija. — Maždaug red.
15
Senas rusiškas Tbilisio pavadinimas.
16
Sparnuose virš kiekvieno rezervuaro buvo įrengti plūdiniai nepriklausomi žibalo matuokliai, o jų rodyklės buvo matomos per skaidrius liukų dangčius.
17
Oro pajėgų tyrimų instituto pagalbinio aerodromo prie Chkalovskajos stoties pavadinimas.
18
Pirmasis vienvietis lėktuvas su šiuo pavadinimu. Visi šie lėktuvai turėjo tiesius sparnus.
19
La-15 buvo gaminamas nedidelėmis serijomis. — Maždaug red.
20
1950–1952 metais E. G. Adleris Aviacijos pramonės akademijoje studijavo ne gamybos srityje. — Maždaug red.
21
Generalinio konstruktoriaus pareigos buvo įvestos 1956 m. – apytiksliai. red.
22
1963 metų vasario 15 dieną eksperimentiniame Jak-28 PM „D“ su patobulintais R-11AFZ-300 turboreaktyviniais varikliais V. M. Volkovas ir Yu V. Petrovas pasiekė 2400 km/h greitį (M = 2,26). — Maždaug red.
23
Tarptautinė civilinės aviacijos organizacija (ICAO). — Maždaug red.
